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FACHZEITSCHRIFT FUR DEN &IODELLEISENBAUNBAV BERLIN,D EN 1. MAI1 956. 5. JAHRGANG 

Dem Morgenrot entgegen 
Held der Arbeit Günter Quiroli 

Noch ganz unter dem nachhaltigen Eindruck der Be­
schlüsse und Direktiven der 3. Parteikonferenz der SED 
begehen die Werktätigen unserer Republik gemeinsam 
mit der Arbeiterklasse in der ganzen Welt am 1. Mai 
1956 ihren traditionellen Kampf- und Feiertag. 

Mit berechtigtem Stolz blicken wir an diesem Ehrentage 
auf die großen Aufbauerfolge der letzten Jaht·e. Noch me 
zuvor aber konnten wir mit so großer Zuversicht, mit 
solchem Mut und mit der unbedingten Siegesgewißheit 
im Herzen Ausschau in die Zukunft halten, in eine Zu­
kunft, die nicht irgendwo in nebelhafter Ferne schwebt, 
sondern die heute schon begonnen hat und deren große 
Perspektive die Werktätigen selbst verwirklichen. 

Die Deutsche Demokratische Republik. als ein fester 
Bestandteil der neuen, wachsenden und blühenden Welt 
des Friedens und des Sozialismus. hat mit der Perspek­
tive der 3. Parteikonferenz und des 2. Fünfjahrplanes 
nicht nur den Werktätigen unserer Republik, sondern 
darüber hinaus der ganzen deutschen Acheiterklasse 
den Weg zu Frieden, Glück und Wohlstand gezeigt. 
Wenn d ie Werktätigen unserer Republik am l. Mai 1956 
nicht zuletzt für die Einführung des siebenstündigen 
Arbeitstages und der 40-Stunden-Woche. für Renten­
erhöhung und eine weitere erhebliche Steiget·ung der 
Reallöhne demonstrieren, dann beweisen allein diese 
Kampfziele, welchen gewaltigen Fortschritt wir in den 
letzten Jahren zu verzeichnen haben. 

Nicht kalter Krieg, sondern Verständigung. Entspan­
nung, friedliche Koexistenz, das ist der .. Zug der Ze1t ... 
Nicht nur in Deutschland, auch in Europa und in der 
Welt. 

Das ungestüme Vorwärtsdrängen im l. Fünfjahrplan 
wird im 2. Fünfjahrplan eine weitere gewaltige 
Steigerung erfahren. Um mindestens 55° o wi1·d sich 
unsere Industrieproduktion in den nächsten 5 Jahren 
erhöhen. Sie muß dabei den Weltstand der Technik er­
reichen und auf vielen Gebieten überflügeln. D1ese 
Aufgabe stellt höchste Anforderungen an alle Werk­
tätigen, an unsere Arbeiter, wie auch an unsere Tech­
niker, Ingenieure und Wissenschaftler. 

Groß und vielfältig sind die Aufgaben fut alle Indu­
striezweige, für die Landwirtschaft und das Verkehrs­
wesen. Groß und vielfältig sind auch die Aufgaben fur 
unsere Eisenbahn. Modernisieren. Mechanisieren und 
Automalisiet·en heißt die große Aufgabe auch im Eisen­
bahnbetrieb: Neue Wagen und Triebfah1-zeuge. Gleis­
anlagen, automatische Sicherungs- und Fernmeldeetn-
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richtungen. Elektrifizierung und Dispatcherzentralisa­
lion. Das sind nur einige Aufgaben aus dem großen 
Programm. das in den nächsten Jahren verwirklicht 
wird. Die neue Technik im feinnervigen Netz unserer 
Eisenbahn erfordert nicht nur neue Einrichtungen und 
Anlagen, sie erfordert vor allem Menschen. die die~ 
neue Technik voll beherrschen. Das heißt, daß man 
rechtzeitig dafür sorgen muß, daß diese Menschen vor­
handen sind. Dabei müssen wir vor allem daran den­
ken, daß die Lehrlinge und J ungeisenbahner von heute 
die Meister und Beherrscher der Technik von morgen 
sein sollen. Ständig wächst mit unserer fonschreitenden 
Entwicklung der Bedarf an hochqualifizierten Arbeitern, 
Techntkern, Ingenieuren und Wissenschaftlern auch im 
Verkehrswesen. 

Vor allem unsere jungen Menschen brauchen dabei ein 
Praktikum. das ihnen technologische und fertigungs­
technische Kenntnisse allet· Art im Verkehrswesen ver­
mittelt. Die bewußte Anwendung polytechnischer Me­
thoden in Unterricht und Fortbildung dienen dem poil­
tisch-ökonomischen Hauptziel unseres Staates : Durch 
ständige Steigerung der Arbeitsproduktivität die Über­
legenheit der sozialistischen Produktion auf allen Gebie­
ten zu erreichen. 

Bei der jetzt stark im Vordergrund stehenden poly­
technischen Aus- und Fortbildung unserer Eisenbahner 
haben die Modelleisenbahner eine große Aufgabe zu 
lösen. W1e oft haben sie nicht schon in der Vergangen­
heit bei so mancher technischen Neuerung Pate gestan­
den oder den entscheidenden Anstoß gegeben. Gerade 
heute m1t der großen verpOichtenden Perspektive des 
:l. Fünfjahrplanes muß der Modelleisenbahnbau noch 
v1el mehr a ls bishet· zum umfassenden Aus- und Fort· 
bildungsmittel der Eisenbahner, vor allem aber der Ju­
gend, werden. Unter der Führung der Arbeiterklasse 
und ihrer Partei nehmen alle fortschrittlichen Kräfte 
a n der Erfüllung der großen und schönen Aufgaben 
aktiven Anteil. Die Einheit dct· At·bcitcrklasse ist die 
Grundlage a ller Erfolge. So wie bei uns vor 10 Jahren 
durch den Zusammenschluß von SPD und KPD d1e 
Grundlage für eine unet·schütterliche Einheit als Vor­
aussetzung nller Erfolge geschaffen wurde, so ist die 
Einheit der Arbeiterklasse in ganz Deutschland das ent­
scheidende Unterpfand für den Sieg des Friedens und 
der Demokratie. Fü1· die~es leuchtende Ziel treten wit 
am l. Mai 1956 an und ziehen unter dNl roten Fahnen 
det· Arbeiterklasse in ein helles und frohes Morgen. weil 
wir wissen. daß der Sieg unser ist. 
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Mit dieser Seite schließen wir den Bericht über die 
markanten Neuheiten der Modellbahnindustrie, die 
während der Leipziger Frühjahrsmesse 1956 im Messe­
haus Petersho! ausgestellt waren. ab. Oben links zeigen 
wir die von der Fa. Zeuke und Wegwerth, Bln.-Köpe­
nick, bekannte C-Tenderlok in der Baugröße 0, die 
durch ein neues Gehäuse verbessert wurde. Die drei 
HO-Wagen in der rechten Spalte wurden von der Fa. 
Werner Ehlke, Dresden, gebaut. Damit brachte diese 
Firma erstmalig fertige Wagenmodelle in den HandeL 

Lok und Drehscheibe in HO von der Fa. J. Giitzolcl 
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Die C-Tenderlok in Baugröße 0 von der 
Fa. Zeuke und W egwerth mit einem neuen 
Gehäuse, das gegenüber dem bisherigen 
wesentliche Verbesserungen aufweist. Es 
wurde in Anlehnung an die Tenderlok der 
Baureihe 64 entwickelt. Die Achsfolge ent­
spricht a!lerdings eher der Lok Baureihe 
80, wobei jedoch der Raddurchmesser zu 
groß wäre. Nun, vielleicht lassen sich die 
fehlenden Laufachsen at!ch noch unter-

bringen. 

1 

SS-Wagen in Ba11größe HO von W. Ehtke; LüP: 185 mm 

Schwerlastwagen in HO von W. Ehlke; LüP: 280 mm 

1 

Gaskesselwagen in HO von W. Ehlke; LüP: 110 mm 

~ Zw ei Bitder -z:om Stand 
der Fa. J. Gützol.d, 

Zwickau, die sämttiche 
auf diesen Bildern ge­
zeigten Modell-Lokomo­
tiven unrl das Modell 
der 23 m-Drehscheibe in 
der Baugröße HO anfer­
tigte. Den viergleisigen 
Lokschuppen und die als 
Dachdecker tätigen Fi­
guren stellte die Fa. 
Junghänel aus Zwickau 
her. Die Drehscheibe und 
der Lokschuppen sind 
keine Verkaufsmuster. 
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Technischen messe 
Fotos: G. Illner, Leipzig (15) 

Werkfoto (1) 

Wenn wir uns nun den auf der 
Technischen Messe ausgestell­
ten Neukonstruktionen des 
Vorbildes zuwenden, können 
wir soforL feststellen, daß die 
ausländischen Erzeugnisse 
stark dominieren. Mit großem 
Interesse wurden beispiels­
weise die in der Volksrepublik 
Rumänien seit Kriegsende 
erstmalig neugebauten Loko­
motiven bewundert. Auch die 
Erzeugnisse der polnischen 
Waggonbauindustrie stellten 
den technischen Fortschritt 
der Volksrepublik Polen unter 
Beweis. 
Wit· mü..:htcn unsere Leser be­
sonders darauf hinweisen, daß 
die beiden Neukonstruktionen 
für die Deutsche Reichsbahn, 
der Reisezugwagen AB 4 üel 
und der Bahnpostwagen Post 
4ü. außerhalb dieses Messebe­
richtes ausführlich beschrieben 
werden. 

Elektrische Schnell- tmd Güterzuglokomotive, Baureihe E 05, der Polnischen 
Staatsbahn, gebaut im VEB LEW "Hans Beimler", Henningsdorf 

Feuerlose L okomotive mit der Achsfolge c. gebaut im VEB Lokomotivbau 
"Karl Marx", Babelsberg, fü r die Deutsche Reichsbahn 

Vierfach gekuppelte Tenderlokomotive für Schmalspur­
bahnen aus der Volksrepublik Rumä11ien 

Dreiachsige feuerlose L okomotive in Normalspuraus­
führung aus der Tschechoslowakischen Republik 
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Stirnansicht einer schweren Güterzuglokomotive. 
Achsfolge l'E, aus der Volksrepublik Rumänien 

Die beiden vierachsigen Straßenbahntriebwagen 
sind aus der Produktion der Volksrepublik Rumä­
nien (Bild oben) und der Tschechoslowakischeil 

Republik (Bild 1mten) 

P)lugriicker fiir Normalspuru:eite, 
gebaut im Seitwermaschinenbau 
L auchhammerwerk Dieses Gerat 
dient :um Abpf!ügerl der Erdmas­
sen und gleichzeiti g als Gleisriick­
maschine. Der in der Mitte be­
findliche Hauptschar kann eine 
Mulde :iehen. die groß gem1g ist. 
um dert I nhalt der üblichen Groß-

rau mgiiteneagen a rif:tmeltrnen. 
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Die Bilder in der linken Spalte =eigell einen G-,. eineil 
GG- 1md einen 00-Wagen aus der Rumänischen Volks­
republik. Der derachsige offene Güterwagen ist mit 
seitlicher Selbstentladeeinrichtung versehen. Bilder in 
der rechte,, Spctlte von oben nach 1mten: Vierachsiger 
Schnellzugwagen (Schlufwagen) mit geschlossenen Ober­
gängen dttrch FaLtenbälge am der Volksrepublik Polen 

Drei vierachsige Kesselwa­
gen aus drei Ländern fiir 
die Regelspurweite 1435 mm 
(von oben nach 1mten): 
Deutsche Demokratische 
RepubLik, Volksrepublik P o­
len und Rumänische Vo!ks-

repubtik 

Schnellzugwagen 3. Klasse 
in Leichtmetallbamveise mit 
geschlossenen Ubergiingen 
durch Faltenbiilge, ebenfalls 
in Normalspurausführung 
von der Waggonbauindu­
strie der Volksrepublik Ru-

mänicm 
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Die Kleinbahnanlage 
Rennsteig-Frauenwald 

Fritz Miicke, Weimar 
DK 688.727.862 

Nicht alle Modelleisenbahner sind in der glücklichen 
Lage, einen Raum eigens für ihre Anlag~ zur Verfügung 
zu haben. Deshalb suchte auch ich lange nach einer 
kleinen Gleisanlage, die nicht viel Platz li>eansprucht. 
Ringstrecken auf beschränktP.m Platz können meine 
Ansprüche nicht mehr befriedigen; denn sie wirken 
immer vorbildwidrig und verführen zu Karusselfahrten: 
Bei längeren Zügen erscheint die Lok schon wieder im 
Bahnhof während der letzte Wagen eben am Ausfahr­
signal vorbeigefahren ist. Bestenfalls kann der Zug noch 
eine Schleife auf dem Bahnhofsvorplatz durchfahren, 
um die Fahrzeit zu verlängern. Gleich darauf fährt der 
Zug in einen Großstadtbahnhof ein, der an einer einglei­
sigen Strecke liegt. Ein D-Zug nach dem anderen braust 
vorbei.- Solche Spielzeug-Anlagen können nur auf die 
wenigen Menschen einen "guten" Eindruck machen, die 
sich noch nie mit dem Wesen des Eisenbahnbetriebes 
beschäftigt haben. Mit dem Vorbild fehlen aber jegliche 
Vergleichsmöglichkeiten. Bei der Deutschen Reichsbahn 
gibt es, von der Berliner S-Bahn abgesehen, wohl nur 
sehr selten eine Ringstrecke. In der Deutschen Demo­
kratischen Republik ist mir nur die Strecke Perleberg­
Berge - Karslädt - P erleberg (50 km) als Ringlinie be­
kannt. Daher wählte ich für meine Kleinbahnanlage 
eine offene S trecke nach dem Vorbild der 5 Kilometer 
langen Verbindung von Rennsteig nach Frauenwald, die 
von der Hauptbahn Erfurt-Schleusingen-Themar 
abzweigt. 
Die Modellstrecl<e, die nach dem Motto .,Immer an dc1· 
Wand entlang" gebaut ist, führt vom Endbahnhof 
Frauenwald über den Haltepunkt Allzunah zum Bahn­
hof Rennsteig. der unsichtbar hinter einem Schrank an­
geordnet wurde. Gedanklich rollen die Züge von hier 
aus weiter. Bewachsene Hügel, Baumgruppen, unbe­
schrankte Wegübergänge und dergleichen beleben die 
Anlage. 
Der für diese Anlage ausreichende Fahrzeugpark be­
steht aus 2 Tenderlokomotiven, 3 Personenwagen, 1 
Packwagen und 6 Güterwagen. Es kann noch ein Neben­
bahntriebwagen eingesetzt werden. 
Wenn man sich die kleine Mühe macht und einen Fahr­
plan ausarbeitet, wird man bald merken. daß auch eine 
Kleinbahnanlage viel Freude bereiten kann. 

Unmttßstäb!icher Gleisplan der Kleinbahnanlage Renn­
steig-Frattenwald. Zugnummern wtd Fahrzeiten der 
hier verkehrenden Reiseziige kann man dem Kursbuch 

der Deutschen Reichsbahn, Seite 187 (Plan Nr. 189e), 
entnehmen. Die Red!tktion 



Die Fahrstromversorgung von ~odellbahnen bei Gleichstrom-Cmpol-Betrieh 
Ing. Hans Thorey, Göppingen DK 688.727.873.41 

Es wird ein Schema für die Fahrstromversorgung von Modellbahnen beschrieben, nach dem sich Anlagen sowohl 
von einer ZentraLe wie auch von mehreren Stellen aus betreiben lassen. AuJ den Betrieb von Kehrschleifen und 
Gleisdreiecken sowie neue Bauarten von Polwendereglern wird besonders eingegangen. 
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L'alimentation en courant de traction de ehernins de fer miniatures a service a courant continu a inversion des 
pöles 

II est decrit un schema pour l'alimentation en counmt de traction pour chcmins de fer miniatures, d'apres lequel 
les installations peuvent etre commandees aussi bien depuis une centrale que depuis plusieurs points. Il est par­
ticulierement entre dans les details sur le service de boucles de retour et triangles de voies ainsi sur les nouveaux 
genres de construction de regulateur d'inversion de courant. 

The Driving Current Supply of Model Trains at D. C. Pole-reversal Operation 

The author gives a description of a diagram for the driving current supply of model trains, according to whidl 
plants can be either centrally controlled or driven from sevet·al points. He goes into details on the operation of 
loops and track triangles as weil as on no\'el designs of pole-change Controllers. 

1. Der Gleichstrom-Umpol-Betrieb 

Während die Spielzeugindustrie Westdeutschlands erst 
neuerdings und audl nur teilweise und mehr oder weni­
ger widerstrebend den Wünschen der Modellbahner 
nachgibt, ihre Bahnen für den Gleichstrom-Umpol­
Betrieb einzurichten, hat dieser schon seit Jahren bei 
den Modellbahnen eine wachsende Verbreitung gefun­
den. Begünstigt wurde diese Entwicklung dw·ch den 
Umstand, daß man leistungsfähige Petmanentmagnet­
motoren zu konstruieren und zu bauen gelernt hatte, 
und zwar unter Verwendung von neuen Magnetwerk­
stoffen wie Koerzit, Alni, Alnico, Oerstit, Fenoxdure, 
Maniperm und anderen. Ferner trugen die Forschungs­
ergebnisse hierzu bei, die beim Bau von Kleinstmotoren 
zu wesentlichen Verbesserungen geführt hatten. 
Es hat sich nämlich gezeigt, daß man die Verhältnisse 
des Großmotorenbaues nicht ohne weiteres auf Kleinst­
motoren übertragen kann. Verkleinerung allein in einem 
bestimmten Maßstab führt nicht zu brauchbaren Werten. 
Sucht man auch den Luftspalt im magnetischen Kreis 
möglichst klein zu halten, so l<ann aus fertig ungstech­
nischen Gründen doch ein Wert von 0,15 bis 0.20 mm 
nicht unterschritten werden mit Rücksicht auf Lager­
spiel, Luftwirbelbildung und Unwucht, die bei den zur 
Erzielung eines guten Wirkungsgrades hohen Dreh­
zahlen Anlaß zu Schwingungen des Ankersystems geben 
können'). 
Völlig übereinstimmend mit den Motoren des großen 
Vorbildes ist auch bei den Kleinstmotoren der annähernd 
beste Wirkungsgrad bei etwa 25 m /s Ankerumfangs­
geschwindigkeit zu erzielen. Moloren mit diesen kleinen 
Ankerdurchmessern erreichen extrem hohe Drehzahlen, 
die sich mit den verhältnismäßig einfachen Mitteln 
des Modellbahncrs bei normaler Netzfrequenz kaum 
erreichen lassen. Bei Gleichstrombetrieb kann man 
ihnen immerhin schon sehr viel näher kommen. 
Durch die Weiterentwicklung der Seelengleichrichter 
und der Magnetwerkstoffe für Permanentmagnetmoto­
ren waren die Vorbedingungen wesentlich günstigere 
geworden, unter denen sich der Gleichstrom-Umpol­
Betrieb durchsetzen konnte :). Man war nun nicht mehr 

1) Zeitschrift für Elektrotechnik, Nr. 111948, S. 127; Ing. 
H. Thorey: Elektrotechnische Aufgaben bei Modell­
eisenbahnen. 
:) ETZ, Nr. 8/9, 1950, S. 189, Ing. H. Thorey: Die Fahr­
stromverteilung bei Modellbahnen. 
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auf den Betrieb mittels Akkus angewiesen 3), sondern 
konnte die Bahnen aus dem Wechselstrom-Lichtnetz 
speisen unter Zwischenschaltung eines Schutztransfor­
mators4). In Amerika hatte sich der Gleichstmm-Um­
pol-Betrieb schon früher durchgesetzt ~), während es in 
Westdeutschland die Rokal-K lein-Elektro-Bahn ·(Spur­
weite TT) war, die seitens der Industrie den ersten ent­
scheidenden Schritt tat, dem später Trix tSonderspur­
weitc 16 mm) nachfolgte. 
Zwar hatte die Firma Märklin in den dreißiger J ahren 
schon einmal' zeitweilig diese Betriebsart benutzt, jedoch 
häuften sich infolge der Verwendung nicht einwand­
freier Ventilzellen die Beanstandungen, so daß diese 
Firma die im Pnnzip gute Betriebsart aufgab zugun­
sten der den Modellbahnern unter dem treffenden Na­
men .,Bocksprung"-Schaltung bekannten Betriebsat"t, 
die von der New Yorker Firma Lionel eingeführt wor­
den war. 
Der Verfasser hatte leider noch keine Gelegenheit, den 
Piko-Maniperm-Motor des VEB Elektroinstallation 
Oberlind, Sonneberg/Thür., näher kennenzulernen und 
damit Versuche anzustellen. Es soll jedoch erwähnt 
werden, daß die Umstellung auf d iesen Motor in der 
Deutschen Demokratischen Republik von den Modell­
bahnern freudig begrüßt wurde. Aus gelegentlichen Ge­
sprächen ergab sich, daß der genannte Motor immer 
wieder lobend hervorgehoben wurde. 
Es kann festgestellt werden. daß der Gleichstrom-Um­
pol-Betrieb derzeit die beste Betriebsart ist und bei 
Ausfüh1·ung nach dem Zweischienen ... ystem den Wünschen 
der Modell bahnet• am besten gerecht wird G). Besitzer 
von Triebfahrzeugen der Fabrikate Trix odet· Märklin 
haben die Möglichkeit. diese für den Gleichstrom-Um­
pol-Betrieb ohne allzu große Kosten umzuändern'). 
Ein solcher Umbau kann dadurch erfolgen. daß man 
den Feldmagneten durch einen Permanentmagneten er-

3) Technik för Alias Handböcker, C.-E. Nordstrand: 
Modelljärnvägen, Nr. 12-13. S. 41 42 und 54 57. 
4) Der Modelleiscnbahner, Nr. 5 1954, S. 151 , Ing. H. 
Schönberg: Steuerung von Modellbahnfahrzeugen. 
5) Model Railroadcr, Nr. 16 1949, S. 20, L. H . Westcolt: 
New ways to bett.er control. 
6

) Der Modelleisenbahner. Nr. 2 1954. S. 52. Dr.-Ing. 
H. Kurz: Betriebsarten für Modelltriebfahrzeuge. 
;) Hobby, Juni 195<1, S. 103, Ing. H . Thorcy: 0-Zug 
- ferngesteuert. 
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setzt. Besser ist es. an Stelle der nicht mehr benötigten 
Umsteuer-Mechanik Ventilzellen einzusetzen. Hierbei 
wird eine etwas größere Lokemotivleistung erreicht, 
und auch die Anfahrzugkraft wird größer. Der Perma­
nentmagnetmot or hat nämlich eine Kennlinie (man ver­
steht darunter die Abhängigkeit des Drehmomentes von 
der Drehzahl). die mehr der des Nebenschlußmotors 
ahnelt , dessen Drehmoment sich bei verschiedenen 
Drehzahlen nur wenig ändert. Der auch im großen 
Bahnbetrieb benutzte Hauptstrommotor dagegen hat bei 
niedriger Drehzahl ein größeres Drehmoment als bei 
hohet·, wodurch sich die Lokleistung besser und selbst­
tä tig der Belastung anpaßt. Ebenso verhält sich eL11 
Motor mit vorgeschalteten Ventilzellen. 
Das Schaltschema der Lokomotiven mit ,.Bocksprung·'­
Schaltung wird im Bild 1 gezeigt. Die durch Strichlinie 
umrandete Umsteuermechanik wird entfernt und statt 
ihrer ein Zweiwegventil nach Bild 2 eingesetzt. Die 
Größe der erforderlichen Ventilzellen richtet sich nach 
der Stromaufnahme des Motors. Bei der Baugröße HO 
1st es gut. wenn man Selenscheiben von 35 mm ~ ver-

;-- - - - - - - - -- j Schollwalze 
~ Bild 1 
• Bild 2 

Bild 1 Die t·on Lionel, New York, eingefiihrte und 
spdter t·on Mnrklin übernommene " Bockspnmg" ­

Schaltung 

Bild 2 Vmgenncle rte Schalttlng auf Gleichstrom­
Umpol- Betrieb 

Bild .1 Bild 4 

Bild 3 Prm:ip~chaltung eines Selen-Vollweg­
Gieichrichters 

Bild 4 Vollu:eggleichricl!ter als Z weiwegventil 

l - - -- - - ~ Schollwol;e 
lr--'WIJ'-1--'--r------, 

• Bild 5. 
• Bild 6 

I 
I 
I 
I 
I 
I 

I 
I 
I 
L 

Bild 5 Die rcm Tri.< artgeu:a11clte UnterbrecherschaUuno 
mit Schrittschaltwerk 

Bild 6 Schaltung von Motoren mit nicht unter­
teilter Feldtrickltmg fiir Gleichstrom-Umpol-Betrieb 
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Bild i Bild 8 

Btlcl i Wechsellicht-Schaltung bei Motoren mit 
unterteilter Feldwicklung 

Bild 8 Wechsellichtschaltung bei Motoren mit 
einfacher Feldwicklung 

Bild 9 Bild 10 

Bild 9 Farblichtwechsel bei Motoren mit unterteilter 
Feldwicklung 

Bild 10 Farblichtu:echsel bei Motoren mit einfacher 
Feldwickl.ung 

Steuerwogen 

Bild 11 Farblichtwechsel bei mehrteiligen Trieb ­
tcagenziigen tmd Motoren mit unterteilter Feldwicklung 

Steul'rwagen 
w,s 

Bild 12 Farbl ichtw echsel bei mehrteiligen Triebwagen­
::-iigen tmd Motoren mit einfacher Feldwicklung 

wendet. Ist der Platz hierfür zu knapp, so kann man 
einen Vollweggleichrichter nach Bild 3 verwenden von 
nur 25 mm (/>, den man wechselstromseilig kurzschließt. 
Die Kurzschlußbrücke wird dabei als Mitte verwendet, 
wie es Bild 4 zeigt, was praktisch eine Parallelschaltung 
von jeweils zwei Ventilzellen bedeutet. Bei quadra­
tischen Platten eignen sich an Stelle der Platten von 
35 mm (}) solche von 32 mm Kantenlänge und an Stelle 
der von 25 mm ~ solche von 23 mm Kantenlänge. 
Beim Anschließen der Feldwicklung an das Zweiweg­
ventil beachte man, daß die Lokomotive in der Rich­
tung fährt, in der die rechts liegende Schiene positives 
Potential hat. Ist das nicht der Fall, so braucht man 
nur die Anschlüsse des Feldmagneten am Ventil zu ver-
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tauschen. "Fahrtrichtung mit Plus-Pol rechts" entspricht 
den Normen einiger Länder und auch dem Vorschlag 
nach NEM und hat den Vorteil, daß bei Wettbewerben 
oder Gemeinschaftsanlagen keine Zweifel bezüglich der 
zu erwartenden Fahrtrichtung auftreten. 
Bei Lokomotiven mit Unterbrecher-Schrittschaltwerk 
(z. B. Trix) entspricht die Schaltung Bild 5. Hier wird 
die durch Strichlinie umrahmte Einrichtung ebenfalls 
entfernt, aber durch einen Vollweggleichrichter erset7.t. 
Man wählt diesen so groß, wie es der Platz in der Lo­
komotive zuläßt. Die Schaltung nach dem Umbau wird 
im Bild 6 gezeigt. 
Mit dem Gleichstrom-Umpol-Betrieb ist ein weiterer 
Vorteil verknüpft, nämlich der von der Fahrtrichtung 
abhängige automatische Lichtwechsel 8). Besonders er­
wünscht ist dieser bei Tenderloks, Elloks, Triebwagen 
sowie Triebwagenzügen. Da die Stromaufnahme der 
Lampen nur gering ist und die Ventilzellen ohnehin 
möglichst reichlich dimensioniert werden, kann man öie 
Stirnlampen mit anschließen, wie es im Bild 7 für die 
"entbockte" Lok und im Bild 8 für die umgebaute Unter­
brecher-Schaltung gezeigt wird. 
Bei Triebwagen ist meistens ein Lichtwechsel mit vorn 
weißen und hinten roten Lampen erwünscht. Einzeln 
Iaulende Fahrzeuge können nach Bild 9 oder Bild 10 
geschaltet werden, während man bei aus Triebwagen 
und Steuerwagen bestehenden Zügen nach Bild 11 oder 
Bild 12 schalten kann. 
Selbstgebaute Lokomotiven und Tr iebwagen wird man 
meist gleich mit einem Permanentmagnetmotor aus­
rüsten, der von vornherein stark genug gewählt werden 
kann. Sollen hierbei immer nur die Lampen in Fahrt­
richtung brennen, so kann man nach Bild 13 schalten. 
verwendet man außerdem rote Schlußlampen, so erfolgt 
die Schaltung nach Bild 14. 
Eine andere Art, den Lichtwechsel zu erreichen, be­
steht darin, daß man vor den ständig angeschlossenen 
Lampen Abdeckscheiben beziehungsweise rote Blenden 
mittels eines mechanischen Schleppschalters bewegt. 
Diese Ausführung macht vielleicht etwas mehr Arbeit, 
ist aber nur mit geringen Kosten verbunden, weil man 
weniger Lampen und keine Ventilzellen braucht. 

Bild 13 Bild 14 
Bild 13 L ichtwechsel bei Fahrzeugen mit PP.rmanent• 

magnetmotoren 
Bild 14 Farblichtwechsel bei Fahrzeugen mit 

Permanentmagnetmotoren 

Das Umsteuern det· Fahr trichtung erfolgt durch Um­
polen des Fahrstromes, das Regeln der Drehzahl und 
damit der Fahrgeschwindigkeit durch Verändern des 
Reglerwiderstandes oder der Wechselspannung. 

2. Die Fahrstromversorgung 

Im allgemeinen erfolgt die Fahrstromversorgung aus 
dem Wechselstrom-Lichtnetz. Ist kein solches vorhan­
den, so sind Akkumulatoren zweckmäßig, ebenso bei 
Gleichstrom-Lichtnetzen, aus denen man die Battenen 
wieder laden kann. Die mit der Firma Trix gekoppelte 

8) Hobby, Juni 1954, S. 103, Ing. H. Thorey: D-Zug 
- ferngesteuert. 
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Firma Distier hat eine kleine Hand-Dynamolampe her­
ausgebracht, die ähnlich den bekannten Hand-Dynamo­
lampen ein "Strömchen" liefert, das zum Betrieb eines 
Spielzeug-Triebwagens dient. Es sei dies nur nebenbei 
erwähnt, denn als Modell ist diese Bahn keineswegs 
anzusehen. 
Unter den Regelgeräten sind zunächst die Regeltrafos 
zu erwähnen. Bei diesen wird die Ausgansspannung ge­
regelt. Wegen ihrer komplizierten Bauart sind solche 
Trafos verhältnismäßig teuer. Märklin suchte deshalb 
die Herstellungskosten zu senken, indem an Wicklung 
und Eisenkern gespart wurde, und der Trafokern aus 

Bitd 15 
GLeichstrom-Umpol-Schaltung 

alter Art 

wechselseitig geschichteten E-Blechen aufgebaut ist an 
Stelle eines Mantelblech-Paketes. Solche Trafos haben 
deshalb recht erhebliche Luftspalte im Kraftlinienweg, 
so daß man sie fast als "Drosselspulen-Apparate" an­
sprechen könnte. Der Wirkungsgrad ist dementspre­
chend schlecht. Ein weiterer, wesentlich schwerer wie­
gender Nachteil ist, daß diese Trafos "weich" sind. Man 
versteht darunter die Eigenschaft, daß die Spannung 
bei Belastung in weiten Grenzen nachgibt und bei Voll­
Last beinahe zusammenbricht. J ede zusätzliche Be­
lastung macht sich infolgedessen auf den fahrenden 
Zug stark bemerkbar, was den Fahrbetrieb sehr stör t. 
Bei einem nur dem Zeitvertreib dienenden Kinderspiel­
zeug mag das vielleicht von untergeordneter Bedeutung 
sein, jedoch für den Modellbahnbetrieb eignen sich 
solche Geräte durchaus nicht. 
Für Modellbahnen eignen sich Transformatoren mit 
fester Sekundärspannung viel besser, wenn sie "hart" 
sind, also ihre Spannung bei Belastung möglichst bei­
behalten. Das Regeln der Lokomotivleistung und damit 
auch der Geschwindigkeit erfolgt dann durch einen ver­
änderbaren Vorwiderstand. Früher war die im Bild 15 
gezeigte Schaltung gebräuchlich, bei der die Zugbeleuch­
tung im Stillstand durch Wechselstrom gespeist wurde 
und der Motoranker dabei zitterte. Die Schaltung hat 
jedoch gewisse Nachteile, so daß sie nicht mehr oft an­
gewandt wird. Eine bessere Anpassung an die betrieb­
lichen Erfordernisse erlaubt der Gleichstrom-Umpol­
Betrieb mittels Fahr- und Wähl-Tafeln und bei Ver­
wendung von Polwendereglern, wovon später noch die 
Rede sein wird. 

3. Die Fahrstromverteilung 

Das Prinzip der Fahrstromverteilung möge zunächst 
an Hand des Blockschemas nach Bild 16 erläutert wer­
den. Das Netz ist mit dem Hauptbedienungsstand ver­
bunden, der als einziger eine Hauptschalttafel hat. Über 
Verteiler erhalten die einzelnen Bedienungsstände die 
Netzspannung. Kleine Anlagen haben nur den Haupt­
bedienungsstand. Jede Fahrtafel enthält einen eigenen 
Transformator, Gleichrichter, Regler und Polwender 
oder Polwenderegler. Die Kontrolltafel hat nur einen 
Transformator zum Betrieb der Anzeigelampen. Kehr-
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Bild 16 Blockschema für die Fahrstrom.verteihmg 

schleifen und Gleisdreiecke benötigen zusätzlich je eine 
Kehrentafel, die an die Faht·tafel angeschlossen sind. 
An die Fahrtafeln sind femer je eine Gruppe Wähl­
tafeln angeschlossen. Von den Wähltafeln, Kehrentafeln 
und der Kontrolltafel führen Anschlüsse zu den Schlei­
fenleitungen, an die die verschiedenen Gleisblocks an­
geschlossen sind. 
Zweckmäßig ist es, die Bedienungsstände aus einzelnen 
kleineren Schalttafeln zusammenzustellen. Die Anlage 
wird dann übersichtlich, die Tafeln sind leichter an­
zufertigen, als wenn alle Schaltelemente auf einer ein­
zigen großen Tafel angeordnet sind, und der Bedie­
nungsstand läßt sich leichter nach den betrieblichen 
Erfordernissen umändern oder erweitern. Bei Störungen 
lassen sich die kleinen Schalttafeln leicht durch eine 
andere ersetzen, besonders, wenn man ihre Anschlüsse 
mittels Messerkontakten ausführt, so daß sie sich schnell 
auswechseln lassen. Das ist für Ausstellungsanlagen, bei 
denen stets mit unvorhergesehenen Störungen gerech­
net werden muß. anzuraten. Man braucht dann von den 
verschiedenen Tafeln nur jeweils wenige Reservetafeln 
bct·eitzuhalten und kann gegebenenfalls sogar hierauf 
ganz verzichten, wenn man im Störungsfalle die be­
nötigten Ersatztafeln einem anderen Bedienungsstand 
entnimmt. wo sie vielleicht vorübergehend entbehrt 
werden können, bis die Störung behoben ist. 

4. Der Netzanschlußteil 

Die Verbindung mit dem Netz erfolgt am besten mittels 
Stecker und flexiblem Kabel, das an die Hauptschalt­
tafel angeklemmt und gegen Zug durch eine Kabel­
schelle gesichert wird. Man beachte die Netzspannung 
(meist 220 Volt. gelegentlich auch 110 Volt) und ver­
gewissere sich, daß das Netz Wechselspannung führt. 
Die Überwachung der Netzspannung erfolgt durch 
Glimmlampen. Wenn man will, kann man zusätzlich 
noch Strom- und Spannungsmesser im Netzteil vor­
sehen. Zur Absicherung werden Schmelzsicherungen 
empfohlen. Alle Schalter im Netzteil sind zweipolige 
Ausschalter. Bewährt haben sich Kippschalter, die man 
so einbaut, daß der Schaltgriff in ausgeschaltetem Zu­
stand nach unten zeigt. Im Gefahrenfalle kann man 
dann rascher die Anlage stromlos machen, weil man 
mit der unempfindlicheren Innenseite der Hand von 
oben nach unten schaltet, während man bei umgekehr­
ter Schalterlage leicht mit der empfindlichen Finger­
oberseite an benachbarte Schaltgriffe anstoßen könnte. 
Seitliche Kippbewegung ist zu verwerfen. 
Für die Schalttafel kann man eine Isolierplatte aus 
Hartpapier oder Hartgewebe verwenden. Will man sie 
aus Metall, beispielsweise aus Aluminium anfertigen, 
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so kann man das auch tun, sollte dann allerdings die 
Zuleitung vom Netz mit Schutzkontaktstecker und d rei­
potigern Kabel ausführen und die Schalttafel mit der 
Erdleitung verbinden. 
Den Abschluß der Hauptschalttafel bildet die zwei­
polige Verteilerleitung, die zu den übrigen Schalttafeln 
führt. Das Schaltschema ist im Bild 17 gezeigt. Die 
Glimmlampe G 1 zeigt an, ob das Netz Spannung :führt 
und angeschlossen ist, die Glimmlampe G 2 läßt er­
kennen, ob die Sicherungen intakt sind. 
Zur Aufnahme der Schalttafeln eignet sich ein vorn 
offener und der Größe der Schalttafeln entsprechend 
unterteilter Rahmen, der im Innern, etwa von der Rück­
wand, die Verteiler, Schleifen und Zwischenverbindun­
gen trägt mit den Kontakten für die Schalttafeln. Diese 
werden von vorn eingesetzt und abgenommen, wobei 
die Verbindungen selbsttätig durch die Messerkontakte 
hergestellt oder gelöst werden. 

5. Die F'ahrta feln 

Die Fahrtafeln aller Bedienungsstände sind gleichartig. 
Von den Anschlußkontakten, die mit den Verteilern zu­
sammenpassen, führen Leitungen zu den Primärsiche­
rungen des Transformators (Bild 18). Von diesen kann 

BiLd 17 
N etzanschlußteH 

der Hauptschalttafel 

Bitd 18 
Grundsätzliche 

Schalltmg einer Fahrtafel 

die eine als Sdunelzsicherung, die andere als t räger 
Sicherungsautomat gewählt werden. Der Sicherungs­
automat wird entsprechend dem Primärstrom des volll 
belasteten Transformators bemessen, während man die 
Schmelzsicherung etwas stärker wählt. Nach diesen 
werden ein zweipoliger Ausschalter und eine Anzeige­
Glimmlampe zum Überwachen der Sicherungen an­
geordnet. 
Der Transformator setzt die Spannung auf 17 V herab. 
Seine Leistung soll nicht zu groß sein; 30 VA ist richtig: 
für die Baugrößen TT und HO, 50 bis 75 VA für die­
Baugröße 0 und 75 bis 120 VA für die Baugröße I. 
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Von den nachfolgenden Sicherungen wird wieder eine 
als Schmelzsicherung, die andere als Sicherungsautomat 
gewählt, wobei für deren Nennstrom die gleichen Ge­
:.ichtspunkte gelten wie bei den Eingangssicherungen. 
Der Zweck dieser Maßnahme ist folgender:9) bei kurz­
zeitigen Überlaststößen, wie sie z. B. beim Anfahren 
oder beim Betätigen von Schaltmagneten auftreten, 
wird der träge Automat noch nicht ansprechen. Trafo 
und Gleichrichter können diese auch durchaus ver­
kraften. Bei länger andauernder Überlastung jedod1 
schaltet der Sicherungsautomat ab. Tritt ein Kurzschluß 
auf etwa bei einer Entgleisung, so würde der Automat 
i nf~lge seiner Trägheit nicht schnell genug ansprechen·. 
und der Gleichrichter käme in Ge fahr. 

Nicht nur das, auch der Automat und der Trafo könn­
ten beschädigt werden, weil ja möglichst .. harte" Trafos 
benutzt werden, die also hohe Kurzschlußströme be­
wirken. In diesem Falle ist also die Stromstärke gleich 
beträchtlich höher als bei ei:ler Dauerüberlastung, so 
daß dann die schnelle und stärkere Schmelzsicherung 
durchbrennt. Auf diese Weise erzielt man einen vollen 
Schutz der Geräte. 

(Bei ModeLlbahnanlagen, die noch nicht voLLkomme11 
betriebssicher sind ist der Einbau einer SchmeLzsiche­
rung im Fahrstrorr:kreis gut zu überlegen. EventueLL ~~ 
ein eLektromagnetischer Oberstromschalter vor=uzte­
hen. Die Redaktion) 

Den Gleichrichter bemißt man entsprechend der vollen 
Trafobelastung. Ist keine genau passende Type erhält­
lich so wähle man die nächst größere. Im Gleichrichter 
tritt bei Belastung ein Spannungsabfall von 3 bis 4 V 
aui, so daß hinter ihm noch etwa 13 bis 14 V bleiben. 
Bis zur Lok treten durch Kontakte, Leitungen und der­
gleichen noch kleine Spannungsabfälle auf, so daß 
schließlich noch etwa 12 V an det· Lok verbleiben. 
Eine hinter dem Gleichrichter befindliche Anzeige­
lampe von 18 bis 20 Volt Nennspannung erlaubt die 
Überwachung von Gleichrichter und Sicherungen. 
Der Gleichstrom wird dem Regler und dem Polwende­
schalter zugeführt. Besonders vorteilhaft ist es, an Stelle 
getrennter Geräte gleich einen Polwenderegler zu ver­
wenden. 

Wenn man will, kann man anschließend noch Strom­
und Spannungsmesser anordnen, wie im Schaltschema 
angegeben ist. Die Ausgänge führen zu den Anschlüssen 
der Wähltafeln. 
Am Gleichrichter und Regler sind noch zwei weitere 
Ausgänge vorgesehen, an die Kehrentafeln angeschlos­
sen werden können. 

0 

Bild 19 
GrundsätzLiche 

Schaltung 
einer 

Kehrentafel 

') Hobby, Dez. 1953, S. 105, Ing. H. Thorey: Eisenbahn 
- seibst gebaut. 
10) Der Modelleisenbahner, Nr. 6/~954, S. 166,. Ing. H. 
Schönberg: Kehrschleifen bei ZwcJschJcnenbetncb. 
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6. Die Kehrentafeln 

Die Kehrentafeln dienen zun1 Befahren von Kehrschlei­
fen und Gleisdreiecken in beliebiger Richtung 10). Zu 
jeder Gleiskehre gehört je eine Kehrentafel in jedem 
Bedienungsstand. Die Schaltung wird im Bild 19 ge­
zeigt. 
Mittels des zweipoligen Umschalters kann man die 
Gleiskehre wahlweise von einer der beiden Fahrtafeln 
aus mit Strom versorgen. Brennt die Anzeigelampe L1, 
so muß der Polwendeschalter der Kehrentafel umgelegt 
werden. Mit dem zweipoligen Ausschalter läßt sich die 
Gleiskehre in Betrieb nehmen oder abschalten. Außer­
dem wird die Lampe Lz durch ihn betätigt, die anzeigt, 
daß die Gleiskehre belegt ist. 

7. Die Wähltafeln 

Mit Hilfe der Wähltafeln lassen sich die Fahrtafeln auf 
die einzelnen Gleisblocks der ganzen Anlage schalten. 

Bild 20 
Wähltafelgruppe mit 5 Wähltafeln 

Bild 21 
Grundsätzliche SchaLtung 

der KontrolLtafel 

Das Schema w1rd im Bild 20 gezeigt. Beim Einschalten 
eines Gleisblocks leuchten die zum Block gehörigen An­
zcigelampen auf allen angeschlossenen Wähltafeln auf 
und zeigen an, daß der betreffende Block belegt ist. Zu 
jeder Fahrtafel gehört auch eine Wähltafelgruppe. 

8. Die Kontrollt-afel 

Die Kontrolltafel (Schaltung gern. Bild 21), die nur beim 
Hauptbedienungsstand gebraucht wird, enthält lediglich 
einen Transformator nebst Sicherungen, Schalter und 
die zugehörigen Überwachungslampen. Sie wird einer­
seits an den Verteiler am Ausgang der Hauptschalttafel 
angeschlossen und speist die Schleifenleitungen der An­
zeigelampen. Fortsetzung im Heft 6 '56 

Modellbahnwettbewerb 1956 
Alle zum Modellbahnwettbewerb 1956 eingereichten 
At·beiten und Modelle werden in der Zeit vom 10. bis 
24. Juni 1956 im Hauptbahnhof Leipzig - Sitzungszim­
mer Ost- ausgestellt. Es wird noch einmal darauf auf­
merksam gemacht, daß die Wettbewerbsarbeiten bis 
zum 3. Juni 1956 unter dem Kennwort "Modellbahnwett­
bewerb 1956" an den Gebietsvorstand IG Eisenbahn, 
Reichsbahnamt Leipzig, Leipzig C 1, Brandenburger 
Straße 36. eingereicht werden müssen. 

139 



Aufgabe 22 

Das obenstehende Bild zeigt eine elektrische Sehneli­
zuglokomotive der Deutschen Reichsbahn, die jetzt der 
Baureihe E 15 angehört. Welcher Baureihe war sie vor­
her zugeordnet und wie ist sie entsprechend ihrer Achs­
<mordnung zu bezeichnen? 

Lö!>ung der Aufgabe 21 aus Heft 4/56 

Die Güterzugpackwagen dienen in der Hauptsache dem 
Zugführer als Dienstraum, die Gepäckwagen für Reise­
züge darüber hinaus zur Beförderung von Reisegepäck 
und Expreßgut. Während für Güterzüge mit Ausnahme 
der Schnellgüterzüge (Sg) zweiachsige Wagen der Gat­
tungen Pwg und Pwgs vorgesehen sind, verwendet man 
für Personenzüge zwei- und dreiachsige (Pw, Pwi, Pw3, 
Pw3i) und für Sg-, Eil- und D-Züge vierachsige Ge­
päckwagen (Pw4, Pw4i, Pw4ü). Um bei besonderen Vor­
kommnissen eine schnelle Verständigung zwischen dem 
Lokpersonal und dem Zugführer zu ermöglichen, sollen 
die Packwagen in der Regel hinter der Zuglok eingestellt 
werden. Bei welchen Zügen teilweise oder während der 
ganzen Fahrt davon abgewichen wird, geht im Reise­
zugdienst aus den Zugbildungsplänen hervor. Züge, die 
beispielsweise auf einem Unterwegsbahnhof .. Kopf 
machen", d. h. einen Kopfbahnhof berühren, sind so zu 
bilden, daß der Gepäckwagen während der weitesten 
Entfernung an der Zugspitze läuft. Bei einem D-Zug, 
der von Berlin i.iber Leipzig (165 km) nach Karl-Marx­
Stadt (2-16 km) fährt, befindet sich also der Gepäck­
wagen bis Leipzig an der Zugspitze. Maßgebend für die 
Stellung des Gepäckwagens sind ferner besonders zur 
Senkung det· Aufenthaltszeiten die Aus- und Einlade­
möglichkeiten auf den Bahnhöfen. 
Ob in einem Güterzug der Packwagen außerhalb der 
genannten Regel am Schluß des Zuges laufen soll, be­
s timmen die Güterzugbildungsvorsehrüten (GZV). 
Grundsätzlich werden in Güterzügen bis zu 30 Achsen 
(Gmp bis zu 12 Achsen), in Zügen zur Bedienung von 
Anschlüssen und in Güterzügen bis zu 50 km Laufweg 
!<eine Güterzugpackwagen eingestellt. Eine Ausnahme 
hiervon bilden die Nahgüterzüge, da bei diesen der Zug­
führer während der Fahrt umfangreiche schriftliche 
Arbeiten zu erledigen hat. Die Einstellung der Pack­
wagen in Güterzügen erfolgt außerdem allgemein nach 
den betrieblichen Bedürfnissen. Bei Zügen. die nur mit 
einem Zugbegleiter besetzt sind (Güterzüge bis zu 60 
Achsen, Großgüterwagen mit höchstens 300m Gesamt­
länge. Züge. die von Kleinlok gefahren werden, kleine 
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Eil- und Personenzüge und Leerpersonenzüge), ist der 
Packwagen in der Regel an den Zugschluß zu stellen. 
Diese Maßnahme kann auf Anordnung der zuständigen 
Rbd auch auf jeden anderen Güterzug bezogen werden. 

Besteht ein Güterzug nur aus Schwerfahrzeugen, so 
läuft der GüLerzugpackwagen am Schluß des Zuges. 
Befinden sich an der Spitze odet· am Schluß des Zuges 
zwei Lokomotiven, so muß zwischen diesen und den 
Schwerfahrzeugen ein leichter Wagen mit höchstens 
3,6 t/m laufen. Dies kann vor den Lokomotiven am 
Schluß auch der Packwagen sein. 
Postwagen dienen, wie der Name schon sagt, ausschließ­
lich der Paket- und Postbeförderung und zwar als Post 
und Post 3 für Personenzüge und als Post 4 oder Post 4ü 
für D-Züge. Die Stellung der Postwagen in den Reise­
zügen richtet sich ebenfalls nach den Zugbildungsplä­
nen. Die Bedürfnisse der Post sind hierbei zu berück­
sichtigen, soweit es dei Bahnbetrieb gestattet. Die Stel­
lung in den Zugbildungsplänen entspricht den Post­
wagen-Umläufen, die hierin durch kleine Buchstaben 
gekennzeichnet sind: a = an der Zugspitze, c = am 
Zugschluß, b = beliebig, d. h. a oder c, nicht etwa in 
Zugmitte. Ist im Zugbildungsplan kein Postwagen vor­
gesehen, so darf er nur mit Genehmigung der zustän­
digen Reichsbahndirektion eingestellt werden. 
Kommen in einem Durchgangszug ein Post- und ein 
Gepäckwagen zusammen, so ist der letztere immer mit 
dem Wagenzug zu verbinden, damit der Zugführer auch 
während der Fahrt die Möglichkeit hat, den Zug zu be­
treten, ohne durch den Postwagen gehen zu müssen. Auf 
Strecken mit geringem Verkehr (Nebenbahnen) laufen 
vielfach Gepäckwagen mit Postableil, bei denen die 
Hälfte des Wagens als Gepäckwagen und der andere 
Teil als Postwagen eingerichtet sind. 
Im Güterverkehr bestimmen wiederum die GZV die 
direkte Reihenfolge der besetzten Postwagen und die 
Wagengruppen der mitzuführenden nicht besetzten 
Postwagen, zu denen insbeondere die Postbeutelwagen 
gehören. Als Postbeutelwagen werden bei der Deutschen 
Reichsbahn oft grüne Wagen mit oder ohne Bremser­
haus verwendet, die den üblichen gedeckten Güter­
wagen sehr ähnlich sehen. 
Um die schnelle Beförderung der ausgedruckten Tage~­
zeitungen zu sichern, werden in den frühen Morgen­
st~~en. auf bestimmten Strecken Postzüge fahrplan­
~aßtg emgelegt. Diese Postzüge verkehren überwiegend 
~~ Rang eines Sg und sind dementsprechend aus Wagen 
!ur mehr als 75 km/h Geschwindigkeit zu bilden und 
mit schnellfahrenden Lok zu bespannen. 

Modelle isenbahnausstellungen 
Dresden: Die Modellbahngruppe der Betriebssektion 
Eisenbahn in der KdT Dresden veranstaltet gemeinsam 
mit der Reichsbahndirektion Dresden in der Zeit vom 
10. bis 17. Juni anläßtich der ?50-Jahrfeier der Stadt 
Dresden eine große Modellbahnausstellung im Bahnhof 
Dresden-Neustadt. Die Ausstellung ist täglich von 
13 bis 20 Ut:r geöffnet. 

llcrlin: Die Arbeitsgemeinschaft Modelleisenbahnbau 
der Station Junger Techniker, Berlin-Nicdcrschönhau­
~en, stellt vom 26. Mai bis 2. Juni 1956 die unter Anlei­
tung ihrer Arbeitsgemeinschaftsleiter von den Jungen 
Eisenbahnern aufgebaute Modelleisenbahnanlage in der 
Aula der 2. Grundschule, Berlin-Pankow, Grunowstr. 17, 
aus. 
ßesichtigungszeilen: Sonnabend, den 26. 5. 1956 ab 14.00 
Uhr; Sonntag, den 27. 5. 1956, 10.00 bis 16.00 Uhr und 
werktags 15.00 bis 19.00 Uhr. 
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Aufbau von Signalen und Bogenlampen 
Werner Ronninger, Leipzig 

JUonTam curn:uu.ßbtx cJ!ooapeü u nyroo1.1x TJalm 

Construction de signaux et de lampes ä. arc 

Ercction of Signals and Are Lamps 

An den meisten handelsüblichen Signalen und Bogen­
lampen sind die dünnen Leitungen seitwärts aus den 
Mastsockeln herausgeführt. Die Enden der Leitungen 
sind oft nur sehr kurz. 
Ich habe mich dazu entschlossen, meine Signale und 
Lampen so herzurichten, daß sie jederzeit von der An­
Jage abgenommen werden können. Dazu wurden die 
Signale und Lampen mit einer Bodenplatte aus Hart­
papier (Pertinax, Turbonit u. ä.) mit der jeweils be­
nötigten Anzahl Steckerstiften versehen. Als Gegen­
stück wird eine weitere Platte mit den erforderlichen 
Buchsen in entsprechendet· Anordnung angefertigt 
(siehe Bild). Diese Platte wird auf der Anlage montiert. 
Die Verbindung der Buchsen mit der Stromquelle oder 
dem Stellpult erfolgt unsichtbar unter der Anlage. Wenn 
jetzt einmal eine Störung in einem Signal auftritt oder 
eine Glühlampe ausgewechselt werden muß, kann das 
Signal oder die Bogenlampe aus den Buchsen heraus­
gezogen und wieder betriebsbereit gemacht werden. 
Diese Art der Steckverbindung ist auch besonders bei 
transportablen Modellbahnanlagen zweckmäßig an­
zuwenden. 
Ich habe hiermit gute Erfahrungen gemacht. Mit diesem 
Hinweis will ich nicht nur den Modelleisenbahnern 
einen Tip geben, sondern auch den Herstellern sagen, 
wie sie es besser machen können. 

OK 688.727.869 
OK 688.727.853 

Signal tmcl Bogenlampe mit Steckern 

Der Lokomotiv-Dampfkessel 
I ng. H elmttt Zimmermann, Halle/S. 

fill)lOUOlt ROTCil ilOI\OMOTIIUil La chaudiere de la locomotive Tbe Locomotive Steam Boiler 

L. Der Wirkungsgrad (7. Fortsetzung) 

Zur Beurteilung der Güte einer Lok dient u. a. ihr Wir­
kungsgrad. Es ist bekannt, daß alle mechanischen Vor­
gänge unter gewissen Verlusten vor sich geben, d. h., 
daß die einer Maschine zugeführte Energie nicht in 
vollem Umfange ausgenutzt werden kann. Der Lok­
kessel macht hierbei keine Ausnahme. Die Zeit, in der 
sich .,Erfinder" um das .,perpetuum mobile", also um die 
Maschine mit 100 'lo iger Energieausnutzung bemühten, 
ist überwunden. 

gewonnene Energie 
Wirkungsgrad = . 

aufgewandte Energ1e 
Das heißt in unserem Falle, die im gewonnenen Dampf 
enthaltene Wärmemenge geteilt durch die mit dem 
Heizwert der Kohle in den Kessel gesteckte Wärme­
menge. Es entstehen die ersten Verluste in der 
Feuerbüchse durch unverbrannte u nd durch den Rost 
hindurch gefallene Kohle, femer durch unvollkommene 
Verbrennung, dut·ch Wärme in der Asche und Schlacke, 
durch Wärmestrahlung des Kessels an die kalte Außen­
luft und nicht zuletzt durch die austretenden Heizgase, 
die immer noch eine Temperatur von etwa 350° haben. 
Man kann versuchen, diese Verluste so tief wie möglich 
zu halten, aber restlos beseitigen kann man sie nicht. 
In ihrer Höhe sind sie abhängig von dem Zustand der 
Lok, also ihrer Pflege, und von der Güte det· zur Ver-
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fügung stehenden Kohle. Weiteren großen Einfluß 
haben gute Kenntnisse des Heizers in der Feuerungs­
technik, seine Geschicklichkeit sowie eine gute Ein­
stellung zur Arbeit. Den günstigsten Wirkungsgrad hat 
der Kessel bei Einhaltung seiner Nennleistung, für die 
er gebaut ist. Liegt die Kesselanstrengung unter oder 
über diesem Wert, so sinkt der Wirkungsgrad. Aus 
dieser Erkenntnis heraus hat auch der Lokführer großen 
Anteil an der Erzielung günstiger Verhältnisse, was bei 
ihm auch beste Kenntnis der Strecke voraussetzt. 
Von großem Vorteil ist hierbei die Ausnutzung der im 
Zug enthaltenen Bewegungsenergie beim Auslauf oder 
im Gcftille und die Einhallung eines möglichst gleich­
bleibenden Kessel- und Schieberkastendruckes in Ab­
stimmung auf den Füllungsgrad der Dampfmaschine. 
Je größer die Füllung ist, desto mehr Dampf wird ver­
braucht, der aber in gleichem Maße nachgeschafft 
werden muß, wodurch der Kohleverbrauch steigt. 
Bei Steinkohlenfeuerung rechnet man mit Wirkungs­
graden von etwa 70 °/o, in günstigen Fällen sogar mit 
80 °/o. Diese Zahlen beziehen sich aber nur auf den 
Dampfkessel. Der Gesamtwirkungsgrad der Lok liegt 
erheblich niedriger, weil der Dampf nicht restlos in die 
Dampfmaschine strömt, sondern ein Teil zur Betätigung 
der Pumpen und der Heizung abgezweigt wird. Auch 
die Dampfmaschine und das Laufwerk arbeiten mit Vci·­
lusten. Fortsetzung und Schluß im Heft 6. 
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Die glücklichen Gewinner 
Anläßlich der Leserversammlung am 18. April 1956 wurden von einigen Jungen Eisenbahnem aus den ein­

gegangenen r ichtigen Lösungen folgende Gewinner durch das Los ermittelt: 

• 

1. Preis 
Heinz Ebertowski, 
Brandenburg/Havel, Wilhelmsdorfer Straße 13 

2. Preis 
Günter Pietsch, 
Görlitz, Heinrich-Heine-Straße 36 

3. Preis 

Hugo Krause, 
Allstedt, Pfiffeierstraße 6 

4. Preis 

Karl-Heinz Benner, 
Querfurt, Döcklitzer Tor 41 

5. Preis 

Ulrich Langstroff. 
Jena, Luthet'!>tL'aße 72 

6. Preis 

Rolf Papzien, 
Magdeburg S 14, Bunter Weg 11 

7. Preis 

Rudi Waldow, 
Berlin-Adlershof, Thomas-Münzer-Straße 13 

8. Preis 

Eberhard Selbmann, 
Thierbach b. Pessig Nr. 7 b 

9. Preis 

Rio Gulasd1ki, 
Berlin NO 55. Rietzestraße 7 

10. Preis 

Werner Oßwald, 
Dresden A 14. Krenkelstraße 20 

11. Preis 

Werner Feurich, 
Haselbach üb. Altenburg, Karl-Marx-Platz 2 

12. Preis 

Johannes Popp, 
Gatow b. Schwedt/0., Oststraße ~~ 

13. Preis 

Lutz Kühne!, 
Leipzig 0 5. Charlottenstraße 6 

14. Preis 

Reiner Voß. 
Jena. Westendstraße 22 

15. Preis 

Horst Zoske, 
Niedersachswerfen/Südharz, Am Kirdlberg 

Wir beglückwünschen die 
geschlckt werden. 

Preisträger und teilen auf diesem Wege mit, daß diP. Gewinne durch die Post zu-

So war es richtig! 
Und hiet· sind die richtigen Lösungen der im Preisaus­
schreiben enthaltenen Aufgaben: 

Lösung tler 1. Aufgabe 

Solange nur die linke rote Laterne leuchtete, war zu 
vermuten, daß die Lokomotive den Bahnhof in Rück­
wärtsfahrt verläßt (vereinfachtes Zugschlußsignal 
Zg 5). 
Nach Zuschalten der rechten weißen Lampe fuhr die 
Lokomotive vorwärts (Falschfahrt-Spitzensignal Zg 2). 
Der Druckfehlerteufel hatte seine Hand im Spiel: Die 
richtige Betriebsgattung der Lok Baureihe 95 lautet 
Gt 57.19 (Gehöt·t nicht zur Aufgabe!). 

Lösung der 2. Aufgabe 

In der Typenskizze wurde die tschechoslowakische 
Ellok E 499 gezeigt. Diese Ellok wurde erstmalig im 
Jahre 1953 von den Lenin-Werken in Pilsen gebaut 
(s. ,.Der Modelleisenbahner" Nr. 9/1954, Seite 2711272). 

Lösung der 3. Aufgabe 

Zur Frage 1: Bei der im Gleisplan gezeigten Bahnan­
lage handelt es sich um einen Haltepunkt und eine An­
schlußstelle. Beide dienen dem öffentlichen Verkehr, und 
deshalb wird die gesamte Anlage auch als Haltestelle 
oezeichnet (s. ..Der Modelleisenbahner" Nr. 111952, 
Seite 6 und Nr. 2/ 1955, Seite 52). 
Zur Frage 2: Im Glciplan sind folgende 4 Fehler ent­
halten: 
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a) Das Signal A muß einftügelig sein! 
b) Als Kennzeichen 2 und 3 sind Kennzeichen K 8b zu 

verwenden, da die elektrischen Züge an anderer 
Stelle halten als die Dampfzüge (s. "Der Modelleisen­
bahner" Nr. 1/1955, Seite 25). 

c) Das Werkanschlußgleis ist durch eine Schutzweiche 
oder durch eine Entgleisungsvorrichtung zu sichern 
(siehe ,.Der Modelleisenbahner" Heft 2/1955, Seite 52). 

d) Die Grundstellung der Handweiche ist falsch. In der 
meist befahrenen Stellung steht die Weiche auf ,.ge­
radeaus", in der die Weiche auch auf Grund der Sig­
nalabhängigkeit verschlossen werden muß (s. "Der 
Modelleisenbahner" Nr. 2/1955, Seite 52). 

Zur Frage 3: Mit elektrischer Signalflügelkupplung sind 
die Signale B und C ausgerüstet (s . .,Der Modelleisen­
bahner" Nr. 211955, Seite 52153). 
Bei dem im Heft 3/56 auf Seite 77 abgedruckten Gleis­
plan handelt es sich um ein für die 3. Aufgabe unseres 
Preisausschreibens besonders konstruiertes Beispiel: 
Da wir bei der Aufgabenstellung im Heft 3/56 nicht be­
sonders darauf hingewiesen haben. daß die Weiche zum 
Werkanschlußgleis übe1· das Stammgleis öfter befahren 
wird, als über das Zweiggleis, gilt die 3. Aufgabe audl 
dann als richtig beantwortet. wenn statt der falschen 
Weichengrundstellung der falsche Standort der Signale 
B und C als Fehler genannt wurde. Zur Ausnutzung 
der vollen Bahnsteiglänge müssen beide Signale an das 
jeweiiige Bahnsteigende vorgerückt werden. 
Vorschläge aus dem Leserkreis für ein weiteres Preis­
ausschreiben, das wir zu gegebener Zeit veranstalten 
wollen, nehmen wir gerne entgegen. Die Redaktion 
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Teil 3: Die weitere Gestaltung des GeHindes 
Paul MüLLer, Potsdam 

OrponTem.cTno aro~enelt atecTnocTn - 06pn6oTK8 nanamacfiTa 
Construction de modeles m.iniature de t.errain - Architecture des paysages 

Land Model Building - Landscape Architecture DK 688.7%7.858 :719 
trieb beispielsweise auf Oberleitungstriebwagen be­
schränkt, genügen Gleiskrümmungen von 250 mm Halb­
messer, was einer minimalen Anlagenbreite von 0,60 m 
entsprechen würde. Um den für den Vorschlag im 
Bild 11 erforderlichen Höhenunterschied der beiden 
Strecken zu erreichen, sind links im Bergionern vier 
und rechts zwei Serpentinenkreise erforderlich. Es wäre 
eine dankbare Aufgabe, eine derartige Anlage zu ent­
wickeln, da es sicher genügend Modelleisenbahner ge­
ben wird, denen die Vorteile des Dioramas überhaupt 
erst den Bau einer eigenen Modelleisenbahnanlage er-

Dieser TeiL beginnt mit der Beschreibung einer M odell­
eisenbahnanlage als Diorama1) tmd bringt d.amit den im 
Heft 3/56, Seite 80, begonnenen 2. TeiL über die Boden­
formung auf Großanlagen zum Abschluß. Außerdem 
wird die Nachbildung von Flüssen. Bächen und Seen 
geschildert, soweit sie natür lichen U rsprungs sind. 

1\fodelleisenbahnanlage als Diorama 

Als Diorama ausgeführte Modelleisenbahnanlagen sind. 
obwohl sie den geringsten Raum beanspruchen, kaum 
zu finden. Die Seltenheit derartiger Anlagen kann nur 
in der verhältnismäßig schwierigen Anfertigung be­
gründet sein; denn der gebaute Vordergrund muß har­
monisch in den gemalten Hintergrund übergehen. Wer 
einen Bühnenbildner oder Kunstmaler für die Mitarbeit 
gewinnen kann, baut nur das Gelände seiner Anlage 
und überläßt es dem Fachmann, den Hintergrund in den 
richtigen Perspektiven zu gestalten. 
Bild 11 zeigt den Aufbau eines Dioramas im Prinzip. 
Wenn sich der für diese Anlage vorgesehene Fahrbe-

1) Diorama (griech.) = Schaubild. Aufbau von plasti­
schen ~genständen vor einem gemalten Hintergrund. 

möglichen. 

Verschiedene Möglichkeiten zur Nachbildung von Seen 
und Bächen 

Um Wasser auf einer Modelleisenbahnanlage darzustel­
len, gibt es meht·ere Möglichkeiten. So kann man bei­
spielsweise auf einer genügend großen Anlage einen mit 
Wasser zu füllenden Metallbehälter einbauen. Dazu sind 
jedoch umfangreiche Klempnerarbeiten und nicht­
rostendes Material oder geeigneter Kunststoff erforder­
lich. Außerdem entspricht die verhältnismäßig kleine 

---~ 
~ ...:.-

~ ... ----

Bild 11 Prinzipskizze für eine ModelLeisenbahnanlage als Diorama: a Vorderansi.cht mit in Querschnitten 
dargestellten Gleisserpentinen im Berginnern, b Gleis- und Lageplan der Anlage 
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Menge des nassen Elementes in der Wirkung nicht dem, 
was wir darstellen wollen. Man greift bei Bedarf zu 
einer anderen Möglichkeit. 
Eine dem Modellsee entsprechende Glasscheibe (Profil­
glas) erhält man bei jedem Glaser. Die Größe der erfor­
derlichen Glasscheibe richtet sich danach, ob ein See, ein 
Teich oder nur ein Tümpel dargestellt werden soll. 
Die Glasscheibe wird vom Glaser anband einer nach der 
Form und Größe des Gewässers angefertigten Papier­
schablone zugeschnitten. Der unterhalb der Glasscheibe 
befindliche Teil der Anlagengrundplatte ist vorher mit 
Plakatfarbe zu bemalen. Die Seemitte (die tiefste Stelle) 
wird schwarz gestrichen. Nach den Seerändern hin 

Plastikmasse 

Bild 12 Querschnitt durch den Aufbau eines Sees; 
Wasserspiegel aus Profilglas 

läßt man den Anstrich über die Farben dunkelblau, hell­
blau, grünblau, immer heller werden. Die Ränder 
streicht man in einem Mischton aus weißgelb bis gold­
ocker an. Die Farben müssen gut ineinanderlaufen. Es 
darf keine Abgrenzungen oder Ränder geben. Sehr 
nasse Farben laufen von selbst gut ineinander. Bevor die 
Glasplatte eingebaut wird, muß der Untergrund ein­
wandfrei abgetrocknet sein. Um die Gefahr einzu­
schränken, daß sich dieser Teil der Anlagengrundplatte 
verzieht, ist diese beiderseitig zu streichen und durch ein 
untergeschraubtes Kreuz aus möglichst dicken Leisten 
zu verstärken. Die Glasplatte wird gut gereinigt und 
von allen Fingerabdrücken befreit. Dann kann die 
Scheibe nach Bild 12 mit einigen Schrauben und Schel­
len befestigt werden. Die Schrauben dürfen nicht fest 
auf das Glas drücken, da sonst die Glasscheibe bei der 
geringsten Veränderung der Platte zerspringt. Es wer­
den zweckmäßig kleine Gummischeiben an den Druck­
stellen untergelegt 
Die Formen des Ufers werden aus Plastikmasse, wie sie 
bereits im Heft 2/56, Seite 48, für die Herstellung von 

Lack oder Duosan 

Schutzkasten 

, , 
'/ 

Bild 1:; Schnitt durch einen See mit plastisch ausge­
legter Mulde; Wasserspiegel aus Klarglas mit Bootslack 

oder acetonlösLichem KLebstoff 
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Felsen beschrieben wurde, gestaltet. Je nach dem ge­
wählten Motiv kann das Ufer schwach oder stark an­
steigen. Es ist darauf zu achten, daß die Plastikmasse 
nicht unter die Glasplatte gelangt. Auch darf die Masse 
nicht zu weit überhängen, weil sonst das Bild unterspül­
ter Ufer entsteht. 

Bild 14 Verbindung zwischen Bach und See durch 
ein Wehr 

Es gibt noch eine bessere Möglichkeit zur Nachbildung 
von Gewässern, die jedoch mehr Raum unterhalb der 
darzustellenden Wasseroberfläche und erhöhten Ar­
beitsaufwand erfordert. Bei dieser Bauweise wird zu­
nächst die Anlagengrundplatte der Form des Gewässers 
entsprechend ausgeschnitten. Unter diesen Ausschnitt 
wird ein 200 mm tiefer Holzkasten gebaut (Bild 13). Wer 
in der Holzbearbeitung etwas Erfahrung hat, kann die 
Seitenwände des Kastens schräg gegen den Kasten­
boden stellen. In den Kasten wird Draht- oder Igelit­
gaze in Form einer Mulde gespannt. Dann wird die Mul­
de mit Gipsbrei!) bestrichen. Wenn sich das größere Ge­
wicht nicht nachteilig auf die Anlage auswirkt, kann die 
Mulde auch aus reinem Gips modelliert werden. Einige 
Nägel in den Seitenwänden des Kastens geben der aus 
Gips geformten Mulde den nötigen Halt. 
Der Grund des Gewässers wird in den bereits genannten 
Farbtönen gestrichen. Die Farben müssen gut ausge­
trocknet sein bevor die Glasplatte befestigt wird, da sich 
sonst Schwit~wasserlropfen an der Unterseite der Glas­
platte niederschlagen, die den gewünschten Effekt ver­
derben. 
Falls keine geeignete Profilglasplatte zu beschaffen ist, 
kann auch Klarglas verwendet werden. Die Klarglas-

Grundplatte 

Bild 15 Querschnitt durch die Anordnung nach Bild 14 

scheibe wird gereinigt und mit einer Schicht Duosan 
oder farblosem Bootslack etwa 0,5 mm dick bestrichen. 
Davon bringt man zweckmäßig eine größere Menge auf 
d1e Scheibe auf und läßt den Klebstoff oder Lack nach 
allen Seilen verlaufen. Nach einiger Zeit bildet sich an 
der Oberfläche eine Haut. Sowie diese Haut fest genug 
ist, bringt man sie durch vorsichtiges Schieben und 
Drücken mit dem Finger (Gummifingerling benutzen) 
in Wellenform. Diese Arbeit muß mehrmals wiederholt 
werden bis die Wellen in der gewünschten Form er­
starrt slnd. Wenn die Lösungsmittel verdunstet sind, 
wird die Scheibe be[cstigt. Es wird empfohlen, die Wel-

2) Der Modelleisenbahn.er 3/56, S. 81 
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len zunächst probeweise auf einem Stückehen Glas dar­
zustellen. Derartige Versuche sind billiger als größere 
Mengen verdorbenen Materials. 
Wenn ein kleiner Bach in das Gewässer einmünden soll, 
entsteht an der Stelle, wo der Glasstreifen des Baches 
(Klarglas!) an die Glasplatte des Sees stößt, ein schmaler 
Spalt. Man kann diesen Mangel beseitigen, wenn an 
dieser Stelle ein kleines Wehr angebracht wird, über das 
ein Fußweg führt (Bild 14). Es sieht auch gut aus, wenn 
der Wasserspiegel des Baches etwas höher als der des 
Gewässers angelegt wird. Man kann hier auch eine 
Wassermühle aufstellen, wenn sie sich der Umgebung 
anpaßt. 
Die folgenden Hinweise für die Nachbildung eines Ge­
birgsbaches sind das Ergebnis zahlreicher Versuche, de­
ren Effekt aber noch nicht· restlos befriedigt. 

Das Bachbett wird aus der bekannten Plastik-Masse ge­
formt. Zur Darstellung des Gerölls verwendet man 
kleine Steine, die in das Bett des Baches eingeklebt 
werden. Cellophan wird in warmem Wasser aufgeweicht 
und in das Bachbett geklebt. Durch anschließenden 
mehrmaligen Anstrich mit Duosan, das recht dick auf­
zutragen ist, erzielt man die Wirkung fließenden 
Wassers. 

Anmerkung der Redaktion: 

Sollten den Lesern bessere Methoden zur Nachbildung 
derartiger Bäche bekannt sein, bitten wir um Bekannt­
gabe. Die Redaktion 

Diese Anleitung wird fortgesetzt. 

Bauplan für eine elektri sche Schnellzuglokomotive der Baureihe E 04 in 
der Nenngröße H 0 

KarLheinz Brust, Dresden 

Cxc1ta a:rc~>Tponoaa ccpuu "E04" 
Etude de construction pour une Iocomotive electrique de Ia serie de construction E 04 

· Building Plan for an Electric Locomotives of Series E 04 DK 688.?27.828.31 

Nachdem die Deutsche Reichsbahn sich durch gelun­
gene Versuche mit der 2' Do 1'-Lokomotive Baureihe 
E 21 von den Vorteilen des von Kleinow weiter ent­
wickelfen Westinghouse-EinzeLantriebs überzeugt hatte 
wurde die Ellok E 17 mit der Achsfolge 1' Do 1' in Serie 
gebaut. 
D.iese Lokomotiven waren zum Teil in Bayern und zum 
Teil im mitteldeutschen Ra um beheimatet. Während des 
Betriebes stellte sich heraus, daß die E 17 im mitteldeut­
schen Flachland mit ihrem Reibungsgewicht von 80 t 
nicht ausgenutzt wurde und eine Lok mit drei Treibach­
sen und 60 t Reibungsgewicht den Anforderungen 
besser gerecht werden würde. Es wurde deshalb die 
Ellok der Baureihe E 04 entwickelt, die im wesentlichen 
der Baureihe E 17 entspricht. Die E 04 erhielt drei Treib­
achsen (Achsfolge 1' Co 1') und einen Blechrahmen, 
während die E 17 einen Barrenrahmen hatte (s. Lok­
archiv Heft 1/55). 
An dieser Stelle soll noch vermerkt werden, daß die 
ersten acht Lokomotiven der Baureihe E 04 für 110 km/h 
zugelassen waren. Die Geschwindigkeit wurde dann auf 
120 km/h erhöht und bei den weiteren Lokomotiven die­
ser Baureihe auf 130 km/h festgesetzt. 
Die E 04 erzielte sehr bemerkenswerte Leistungen, die 
einen Markstein in der Entwicklung des elektrischen 
Schnellzugbetriebes auf deutschen Bahnen da rstellen. 

Eine der für 130 kmih Höchstgeschwindigkeit gebauten 
Lokomotiven- die E 04 09-erreichte am 28. Juni 1933 
mit einer Anhängelast von 309 t (sieben D-Zugwagen) auf 
der Strecke München-Stuttgart Dauergeschwindigkei­
ten von 145 km/h und zwischen München und Augsburg 
eine Höchstgeschwindigkeit von 151,5 km/h, wie im 
Jahre 1907 die Maffei'sche S 2/6. Die reine Fahrzeit auf 
dieser 241 km langen Strecke (Hin- und Rückfahrt) be­
trug 146 Minuten, die erzielte Reisegeschwindigkeit 
99 km/h. Die Geislinger Steige mit einer Steigung von 
22,5 °/o und etwa 5 km Länge wurde mit einer Ge­
schwindigkeit von 68 km/h überwunden. 
Die E 04 beweist auch heute noch durch ihre Leistungen, 
daß sie den gestellten Anforderungen entspricht. 

Bevor wir mit dem Abdruck der Bauan leituna begin­
nen, veröffentlichen w ir in diesem Heft lediglich die 
Stückliste und die Zusammenstellungszeichnungen Nr. 
41.4, Blatt 1 und 2. 

Damit sind alle Modelleisenbahner die eine Etlok der 
Baureihe E 04 anfertigen wollen, in der Lage, sich schon 
sämtliches zugehörige Material un d die handelsüb­
Lichen Einzelteile zu beschaffen. 

Wir hoffen, daß unsere Leser diesem V erfahren zustim­
men werden. Die Redaktion 

Fortsetzung folgt. 

Stückliste zum Bauplan für eine Ellok E04 in' Baugröße HO 
Lfd. Nr. Stück 

2 
I 
2 
2 
6 
6 

12 
4 
2 
8 
2 
2 
4 
4 
2 
4 

B enennung 

R:~hmenseitenteil 
Grundplatte 
P u!ferbohle 
Sch necken wellenlager 
Achslager 
Federpaket 
Fl?derspannbolzen 
Ausgleichwinkelheb el 
Ausgleichhebelsta nge 
Se ndkasten, klein 
Sandkasten, g roß 
Ausgleichhebel 
Sa ndrohr 
Sandrohr 
Sandrohr 
Hebel für K rau ss-He lmh oltz-

Gestell 
Zentr alsch mierpum pe 
Winkel f ür Zen tralschmie rpu mpe 
Leiter 
Deh nr ä umer 
P uffer 

Werkstoff Rohma ße 
---------

Messing-Blech l60~ 14X t 
Messing-Blech 33 14 X 0,5 
Messing-Blech 160 35 X 1,5 
Messing 23 13X5 
Messing 5 9 '/> 
Messing-Blech 15X 2X 30 
M essing 7 )<2,;, q; 
Messing-Blech 7X 7X U,3 

~~~:~roraht 3äo~A ~<I> 4 
Messing 8 6 4 
Messing-Blech 11 t 0,3 
Stahldraht 13 X 0,5 '/> 
Stah ldraht 15 XO,~ </> 
Stahldraht 24 X 0.5 f/> 
Mess ing-Blech II X 2X 0,5 

Messing I I X 5X 3 
Winke lprofil 1,5X J,5 X 7 
handelsüblich Fa. t::hlcke 
Mes~i ng-Biech 16X 7X 0.3 
Messing JOX 5 f/> 

Lampengehäuse 
LampE'n träger 

Messing-Rohr 4 X 3 f/> 
____________ M __ e_ss_in_g_-_a _le_c_h __________ L_ _______ s~X~3~X~0~,2--____j 
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~d~ -~- Stück 

28 
2ll 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 
39 

40 

H 
42 
43 
44 
45 
46 

52 
53 
Si 
55 
56 
57 
58 
59 
60 
61 
62 
63 
64 
6S 
66 
67 
68 
69 

10 
71 
72 
73 
74 
i5 
76 
77 
78 
79 
80 
81 
82 
83 
84 
8S 
86 
81 
88 
89 
90 
91 
92 
93 
~4 
95 

96 
97 
98 
99 

100 
101 
102 
103 
104 
105 
106 
107 
108 
109 
110 

I 
2 
4 
2 
I 
2 

6 
2 
1 
1 
1 
1 

2 
4 
4 
4 
1 

% 
2 
2 
4 
4 
1 
1 

H 

4 
4 

44 
8 
4 
'I 
2 
2 
6 
2 
1 
I 
2 
4 
2 

z 
9 
1 
1 
2 

2 
38 

2 
4 
2 
4 
2 
4 

Benennung 

Lampenhandgri!f 
Trittbrett 
Trittbrettstrebe 
Heizleitung m it Mutfe 

Kühlschlange 
Kühlschlangenhalter 
Traversenträger 
Traverse 
Schwenklagergehäuse 
Lagerdeckel 
Buchse 
Buchse 
Buchse 
Buchse 
Srhneckenwelle 
Schneckengetriebe 

Zahnrad 

Treibrad 
Achse, lang 
Achse, kurz 
Piko-Motor 
Be!csllgungswlnkel 
Zahnrad 

Is<.llerslUck 
Schleiferfeder 
Senkschraube 
Senkschraube 
Ll'lta 

Drehpunktsteg, lang 
Drehpunktsteg, ku.rz 
Deichsel, lang 
Deichsel, kurz 
Laufradlager 
Laufrad mit Achse 
Bremsklotzwelle 
Brcmslctot-~ _ 
Kupplungsdeich sel, lang 
Kupplungsdeichsel, kurz 
Zylinderkopfschraube 
Druckfeder 
Kupplung 
z~ llndcrkopfschraube 
Unterlegscheibe 
Scltenwand, rechts 
Seitcnwand, links 
LU!ter-Jalousic 

Vcrstllrkungsleiste 
Eigentumsschild 
Nummernschild 
Fabrikschild 
Stirnwand 
TUr 
TUrkllnke 
CtlUstangcnhalter 
Ctir!stangc 
Crlfrstangl' 
CrtrCstangl' 
Cri rrstange 
Ct·Itrstangc 
Scharnier 
Apparatekastentür 
Apparatekastentür 
Apparatekastentür 
Schlußscheibenhalter 
Sonnenschutz 
Mittellampe 
Dach 
D:>chaufbau. Stirnseite 
Dachaufbau 
Dachverstärkung 
Hauptschalter 
Scl\ut7.dach des Transfor rnator-

IO!tcrs 
Fuß 
Isolator 
Da<'hvcrblndungsleitung, lang 
Dachvcrbindungsleltung, kurz 
Fahrleitungsbügel 
Dr.chtrlttbrett filr Dachaufbau 
Dachtrlttbrctt, hinten 
Dachtrlttbrett. vorn 
Trittbretthalter 
Appar·atevorbau 
Zylinderkopfschraube 
ScnkschnlUbe 
Zylinderkopfsch raube 
Zylinderkopfschraube 
Niet 

Damit sind sämtliche Einzelteile aufgeführt, die zum 
Bau einer Ellok E 04 in der Baugröße HO notwendig 
sind. 
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werkstof1 

Stahldraht 
Messing-Blech 
Stahldraht 
Messing-Draht 

Messing-Draht 
Messing-Drl).ht 
r-Pro!ll 
Stahldraht 
Messing-Blech 
Messing-Blech 
Bronze od. Messing 
Bronze od. Messing 
Bronze od. Messing 
Bronze od. Messing 
Silberstahl 
handelsUbLieh 

Messing 

Aluminium 
Stahl 
Stahl 
handelsüblich 
Messing-Blech 
Novotex 

Novotex 
Stahl 
Ms oder Stahl 
Ms oder Stahl 
Stahi 

Messing-Blech 
Messing-Blech 
Messing-Blech 
Messing-Blech 
Messing 
handelsUblieh 
Messing-Draht 
Kunststoff 
Messing-Blech 
Messing-Blech 
Messing oder Stahl 
Bronze 
handelsUblieh 
Messing oder Sta.hl 
Messing oder Stahl 
Messing-Blech 
Messing-Blech 
Messing 

Stahl oder Messing 
ME'SS!ng 
Messing 
Messing-Blech 
Messing-Blech 
Messing-Blech 
Messing-Draht 
Messing-Draht 
Stahldraht 
Stahldraht 
Stahldraht 
Stahldraht 
Stahldraht 
Messing-Draht 
Messing-Blech 
Messing-Blech 
Messing-Blech 

} 

Messing oder handelsUblim 
Messing-Blech 
Messing-Rohr 
Messing-Blech 
Messing-Blech 
Messing-Blech 
Messing-Blech 
Messing 
Messing-Blech 

Messing-Blech 
Messing 
1\l('Sslng-Droht 
Mes.~lng-Drnht 
handelsüblich 
Profilslab 
Pro!llstab 
Promstab 
Messing-Draht 
Messing 
Stahl oder Messing 
Stahl oder Messing 
Stahl oder Messing 
Stahl oder Messing 
Kupfer oder Messing 

Rohmaße 

6X0.2 <f> 
3X3Xo,3 

12X0,4 </> 
211 )( 0,5 </> und 
3X2 </> 

85X0.8 <f> uxo.s </> 
CIX2X l X7 
31)(0,5 </> 
OOX9X2 
19X l8X0.5 
7X6 </> 

4.~~~* 2 ,5 5 </> 
10.! 3</> 

Modul 0,4/ l : 24 
(l'a. H. Rebse) 

Modul 0,5140 Z!lhne 
(Pa. H. Rehse) 

18 <t> ~xf~ Rc:hse> 

21X2 </> 
Tl<f>; Nr. ME 1401 
~x~x• 

Modul 0,5/JO Z!lboe 
(Fa. H. Rebse} 
26~rOX3 4) 0,5 ip 

M 2X OIN f!7 
M 1,7X4 OIN ff7 

l!lmm lang 
(Pa. Swa rt) 

II X5X l.5 
8,5~5~1,5 26 4 0.S 
24 4 0,5 
16X II X5 

lOmm <1> (Fa. L. He rr) 
7 X I </> 

(Fa . W. !)wart) 
37 X 4X0.5 
34X4 xo.s 

M 1,4 X 10 UIN 84 
3Xt,5</> 

M 2ß4 OIN 84 

u~<SYxo,s 
H~X22X0.5 

(handdsUblich) 
IOX!S 
b8X I X0,2 

(Pa. H. Rehse-Liste Nr. 432) 

4X2,5X0.2 
70X26XO.s 
23 X 14 X0,3 
3XM<i> 

0.2 </> ; 5mm lang 

2li~0.4 </> 
I 0,4</> 

10 0,4</> 
25 0,4 </J 

9~0,4</> 1,5 0.4 </> 
8 7X0.3 
8 6X0,3 
8 7X0.3 

!,5~1,5X6 
18 2,sxo.3 
2 3</> 

142 40X0,3 
36X9X0.3 
f6~4lX0.3 
10 .!0)(0,5 
3 7 tp 
l!J 5)(0,3 

6 )(4)(0,3 
7 X3,5 </> 

IIO X 0,5 </> 
~X0.5 </> 

(Fa. Scbachtmann) 
43X2~0.2 
32~3 0,2 43 3 0,2 
5 0,5 </> 

32 16X13 
M l.4 X 3DIN84 

M l X 2DlN 87 
M 2)(6uiN 84 
M 2 X 3DIN84 

1.5 X 13 DIN 660 

Ein FUnktionsmodell \vurde bereits nach diesem Bau­
plan angefertigt. Es hat die Funktionsprüfung erfolg­
reich bestanden. 
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Die Kleinlokomotiven der Deutschen Reichsbahn 
lng. Herbert Scheiber, Berlin 

llJJJIIJUTIOliiiMii ,'JO HO l l OT HO r c plt:lli(' IW Ü a;C .'l C3110ii ]lOpOr ll 

Les locomotives a voie etroite de Ia Deutsche Reichsbahn 

The Light Locomotives of the Deutsche Reichsbahn 

Die ersten Versuche mit einer sogenannten Kleinloko­
motive unternahm die Deu tsche Reichsbahn im J ahre 
1929. Durch diese Versuche sollte geklärt werden, ob es 
mit wirtschaftlich tragbaren Mitteln möglich ist, durch 
den Einsatz derartiger Motor-Rangierlokomotiven mit 
verhältnismäßig geringer Leistung die Rangieraufgaben 
auf kleineren Bahnhöfen mit vermindertem Verkehrs­
aufkommen zu bewältigen. Hierbei sollten gleichzeitig 
die auf den Unterwegsbahnhöfen anfallenden Rangier­
arbeiten der Zuglokomotiven von den Nahgüterzügen 
a uf em Mmd~stmau beschränkt oder ganz aufgehoben 
werden. 
Eine erhebliche Beschleunigung dieser Züge sowie eine 
bessere Ausnutzung der schweren Zuglokomotiven und 
damit auch eine fühlbare Senkung der gesamten Zug-
förderungskasten waren zu erwarten. 

Dem ersten Versuc:h mit einem sogenannten "Rangier­
motor" der Firma Windhoff folgte bald ein größerer 
Einsatz mit ähnlichen Fahrzeugen auf einem Strecken­
abschnitt im Bereich der Rbd Münster. Es wurden auf 
mehreren Unterwegsbahnhöfen Kleinlokomotiven der 
Bauart Orenstein und K oppet und der Bauart WindhoO 
eingesetzt. Die Lokomotiven waren mit 25 PS-Otto­
motoren ausgerüstet. Dieser Einsatz, bei dem sehr ge­
naue Wir tschaCUichkeitsberechnungen angestellt wor­
den waren, bestätigte die angenommenen Vorteile einer 
derartigen Betriebsführung. 
Es ist einleuchtend, daß die ersten Versuchsausführun­
gen dieser Motorfahrzeuge noch erhebliche Schwächen 
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wiekJung und Vereinheitlichungsarbeit war die Ein­
heitskleinlokomotive der Leistungsgruppe II mit einer 
Höchstgeschwindigkeit von 30 kmlh (Bild 1). 
Die Vereinheitlichung für diese Leistungsgr·uppe be­
zieht sich auf das ganze Fahrzeug, ausschließlich Ver­
brennungsmotor. 
Die anfangs verwendeten Ottomotoren wurden bei den 
später gelieferten Kleinlokomotiven mehr und mehr 
vom Dieselmotor verdrängt. So kamen eine Reihe der 
verschiedensten Motoren zum Einbau, bei denen ledig­
lich der Leistungs- und Drehzahlbereich festgelegt war. 
Wurde bei den ersten Versuchskleinlokomotiven noch 
ausschließlich der Stangenantrieb verwendet, so setzte 
sich später der Kettenantrieb durch. 

aufwiesen und es einer intensiven Entwicklungsarbeit Bild 1 Einheitskleinlokomotive der Leistungsgruppe 11 
bedurfte. um zu voll brauchbaren Lösungen zu kom-
men. 
Von der Größe und der Schwierigkeit der gestellten 
Aufgabe kann man sich erst ein Bild machen, wenn man 
folgende Forderungen kennt: 

I. "Einmannbedienung·' der Lokomotive. und zwar von 
einem ungelernten Bahnhofsbediensteten, der jeweils 
mit den Rangierarbeiten betraut wird 

2. Einfachste Bedienung und Unterhaltung der Loko­
motive 

3. Robuste Bauar t, die allen au ftt·etenden Rangier­
stößen gewachsen ist und eine gute übersieht beim 
Rangieren gewährleistet 

4. Selbsttätige Rangierkupplung 
5. Möglichst niedrige Betriebskosten. 

Diese Hauptforderungen schließen eine Fülle von wei­
teren Bedingungen ein, deren Aufzählung in diesem 
Rahmen zu weit führen würde. Das Ergebnis der Ent- Bilcl 2 Einheit skleinlokomotive der Leisttmgsgruppe 1 
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Bild 3 Maßskizze von einer MotorkleinLokomotive der Leistungsgruppe II mit "Voith"-Fiüssigkeits­
getriebe (Schwartzkopff) 

Die Einheitskleinlokomotiven wurden in der ersten Zeit 
mit einem Einheitsrädergetriebe versehen. Es enthält 
vier Stahllamellenkupplungen und wird von einem 
Handrad im Führerstand über eine Kette so geschaltet, 
daß Fehlschaltungen ausgeschlossen sind. 

Die äußerst erfolgreiche Entwicklung von hydrodyna­
mischen Getrieben für Fahrzeugantriebe führte in der 
weiteren Entwicklung dazu, entsprechende Getriebe 
auch für Kleinlokomotiven zu bauen. Die Anwendung 
dieser Getriebe war auf Grund ihrer vielseitigen Vor­
teile so erfolgreich, daß die später beschafften Klein­
lokomotiven nur mit diesen Getrieben ausgerüstet 
wurden. Bei den Flüssigkeitsgetrieben für Kleinlokomo­
tiven hat sich die Ausführung mi~ einem Anfahrwar.d­
ler und zwei nachgeschalteten Flüssigkeitskupplungen I 
und Il bewährt. Die Schaltung ist äußerst einfach und 
erfolgt fast selbsttätig. 

Einzelne Kleinlokomotiven der Leistungsgruppe II hat­
ten versuchsweise eine elektrische Kraftübertragung 
erhalten. Diese 1st später nicht mehr gebaut worden. 

Ein besonderes Merkmal der Kleinlokomotiven ist die 
Fußbremse, die in dieser Form von den Bestimmungen 
der BO (Bau- und Betriebsordnung der Deutschen 
Reichsbahn) abweicht. Die selbsttätig einfallende Ran­
gicrkupplung kann durch einen Fußhebel über ein Ge­
~tänge ausgekuppelt werden. 

Anmerkung der Redaktion: Die genannte selbsttätige 
Raugierkupplung hat sich als unfaHgefährlich erwiesen. 
Sie wird daher abgebaut und bei neuen Fahrzeugen 
nicht meh r t•orgesehen. 

Die Einteilung der Kleinlokomotiven wurde nach fol­
genden beiden Leistungsgruppen festgelegt : 

Leistungsgruppe I von 20 bis 39 PS (Bild 2), 
Leistungsgruppe II von 40 bis 75 PS (später 150 PS:. 

Die Kleinlokomotiven der Leistungsgruppe I entspre­
chen in ihrem fahrzeugtechnischen Aufbau im wesent­
lichen den Versuchsausführungen der Firmen Orenstein 
und KoppeL sowie Windhoff. Der Fahrzeugrahmen ist 
ohne Kröpfung durchgeführt, so daß das Führerhaus 
im Gegensatz zur Ausführung der Leistungsgruppe II 
verhältnismäßig hoch angeordnet ist. Der Antrieb er­
folgt bei einigen Lokomotiven über Stangen und neuer­
dings über Ketten. 

Bei den Lok der Leistungsgruppe II ist der Fahrzeug­
rahmen im hinteren Teil stark heruntergezogen. Das 
Führerhaus konnte dahe1· sehr niedrig angeordnet wer­
den. Dc1· Führerstand befindet sich an beiden Seiten 
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des Rahmens, so daß der Bedienende leicht den Platz 
wechseln und auch ohne Schwierigkeiten schnell von 
der Lok absteigen kann. 

Der Vollständigkeit halber soll noch erwähnt werden, 
daß versuchsweise einige Kleinlokomotiven gebaut 
worden sind, die mit Speicherbatterien und elektrischen 
Fahrmotoren ausgerüstet waren. Zum Teil wurde hier­
bei auf der Lokomotive ein besonderes Ladeaggregat, 
bestehend aus einem Ottomotor mit Generator, ver­
wendet. 

Die Bezeichnung und Gruppierung der Kleinlokomotiven 

An Stelle der bei Dampflokomotiven üblichen Stamm­
nummern tritt bei der Kleinlokomotive der Stammbuch­
stabe K, dem je nach der Antriebsart noch Kennbuch­
staben hinzugefügt werden: 

b (Benzol) = Antrieb durch Vergasermotor 
ö (01) = Antrieb durch Dieselmotor 
s (Speicher) = Antrieb durch Elektromotor der von 

eine•· Speicherbatterie (Bleiakk-umula­
tor) gespeist wird 

e (Elektromotor) = elektrische Kraftübertragung von 
einem Otlo- oder Dieselmotor aus 

f (Flüssigkeitsgetricbe) = Kraftübertragung durch ein 
Flüssigkeitsgetriebe. 

In der Zusammensetzung für die einzelnen Bauarten 
ergeben sich folgende Bezeichnungen: 

Kb = Kleinlok mit Ottomotor und schaltbarem Räder­
getriebe 

Kö = Kleinlok mit Dieselmotor und schaltbarem 
Rädergetriebe 

Ks - Kleinlok mit Speicher und Elektromotor 
Kbs = Kleinlok mit Speicher, Elektromotor und Lade­

anlage durch Ottomotor 
Kbe = Kleinlok mit elektrischer Kraftübertragung und 

Ottomotor 
Köe = Kleinlok mit elektrischer Kraftübertragung und 

Dieselmotor 
Kbf = Kleinlok mit Ottomotor und Flüsigkeitsgetriebe 
Köf = Kleinlok mit Dieselmotor und Flüssigkeitsge-

triebe 
Hieran schließt sich die Betriebsnummer an, und zwar: 
0001-3999 Kleinlok bis 39 PS (Leistungsgruppe I) , 

4000-9999 Kleinlok von 40 bis 150 PS (Leistungs­
gruppe II). 
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Die Ergebnisse der ersten Normenkonferenz 1956 

Unter dem Vorsitz von Dr.-Ing. H. Kurz, Leiter des 
Prüffeldes der Hochschule für Verkehrswesen Dresden, 
kamen im März 1956 Vertreter der Modellbahnindustrie 
und andere Fachexperten aus beiden deutschen Staaten 
zu einer Arbeitstagung des Fachnormenausschusses 
Feinmechanik und Optik im Deutschen Normenausschuß 
(DNA), Arbeitsausschuß Feinmechanischer Modellbau, 
zusammen. 
Auf der Tagesordnung stand die weitere Bearbeitung 
der bereits früher veröffentlichten europäischen Modell­
bahnnormen zu DIN-Entwürfen. Diese Aufgabe wurde 
von den Konferenzteilnehmern erfolgreich gelöst, so daß 
bald mit der Veröffentlichung dieser DIN-Entwürfe ge­
rechnet werden kann. 
Weiterhin wurden die in der Beilage zu diesem Heft 
dargestellten neuen Normenvorschläge beraten, die 
nachstehend erläutert werden. 

1. NEM 013 - Schmalspurbahnen 

Ein französischer Gegenvorschlag zu NEM 012 (DIN 
58 606) - Nenngrößen und Maßstäbe für Modelleisen­
bahnen befaßt sich mit der Normung von Schmalspur­
bahnen. Mit Rücksicht auf die Übersichtlichkeit d ieser 
Norm wurde der französische Vorschlag a ls Anregung 
für eine besondere Norm "Schmalspurbahnen". ausge­
wertet. Abweichungen der tatsächlichen Spurweiten von 
den sich aus dem Grundmaßstab GM ergebenden Werten 
werden irt:~ Hinblick auf die Vereinheitlichung in Kauf 
genommen. 

2. NEM 122 - Schienenfußlaschen 

Diese Norm bildet die notwendige Ergänzung zu NEM 
121 (DIN 58 611) - Schienen. Die Verbindungsmittel 
gelten sowohl für Voll- als auch für Hohlschienen. 
Gewünscht wurde für die einfachere Handhabung eine 
Laschenform mit Lippe (Form C). 
Eine beiderseitige Lippe (Form A) ist zweckmäßig, um 
Verwechslungen bei der Montage des Gle isstückes zu 
vermeiden und den Zusammenbau zu erleichtern. 
Schließlich wurde aus Gründen der Herstellung eine 
einfachere Form ohne Lippe gewählt (Form B). 
Alle drei Formen sind als Verbindungsmittel brauch­
bar. Sie unterscheiden sich nur dadurch, daß die Formen 
A und C mit Lipp~n ein leichteres Zusammenstecken 
gestatten. 

3. NEM 123 - Gleisabmessungen 

Diese Norm zeigt die übliche Anordnung der Lasche, den 
Schwellenabstand, der bei Hauptbahnstrecken üblich 
ist, und die Schwellenabmessungen. Es werden zwei 
Formen unterschieden: 
Form A mit Bettung, 
Form B ohne Bettung. 
Form A ist vorwiegend für Streckengleise gedacht. Für 
zweigleisige Strechen beträgt die Entfernung der Gleis­
achsen in der Geraden 4000 mm beim Vorbild oder 
46 mm bei der Nenngröße HO. 
Im Bogen sind den "Bahnraumprofilen" entsprechend 
größere Abstände einzuhalten. 
Von den durch das Vorbild gegebenen Abmessungen 
unterscheidet sich die Form des Bettungskörpers durch 
schmalere Bankette (Überstände über die Schwellen­
köpfe) und steilere Böschungen. Bei der Nenngröße HO 
wurden z. B. das Maß bz = 34 mm statt 38 mm und das 
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Auf dem Gebiet · der Normierung, Standardisierung und 
Typisierung stehen wir vor gro6en Aufgaben. 

Waller Ulbricht auf der 3. Partelkonferenz der SED 

Maß b3 = 40 mm statt 53 mm gewählt. Diese Maßnahme 
gestattet ein leichteres Zusammensetzen der einzelnen 
Gleisstücke. Außerdem sind steilere Böschungen bei 
Modellen aus optischen Gründen zweckmäßiger. 

4. NEM 314 - Wagenradsatz mit Spitzenlagerwtg 

Diese Norm bildet das Gegenstück zu NEM 313 
Wagenradsatz für Zapfenlager. 

Während bei einem Wagenradsatz: nach NEM 313 auf 
die Darstellung der Lager wegen ihrer Einfachheit ver­
zichtet werden konnte, ist bei NEM 314 auch die Nor­
mung der Lagerausbildung notwendig. 

Durch beide Normen soll die unbeschränkte Austausch­
barke it von Wagenradsätzen ermöglicht werden. 

5. NEM 351 - Halte rung für Kupplungen der 
Nenngröße HO 

Während mit NEM 350 eine allgemeine Klassifizierung 
vorhandener Kupplungssysteme mit dem Ziel ange­
strebt wurde, die Klappbügelkupplung (Märklin, P iko) 
a ls Grundlage für weitere Entwicklungen herauszu­
heben, so soll d ie N01·m NEM 351 die freizügige Aus­
tauschbarkeit verschiedener Kupplungssysteme gestat­
ten. 

Auf Grund der Erfahrungen des Prüffeldes der Hoch­
schule für Verkehrswesen Dresden wurde die Halterung 
so ausgebildet, daß zwar das Herabsinken der Vorder­
kante der Kupplung verhindert wird, das Ausweichen 
nach oben eine leichte Verdrehbarkelt um eine zut· 
Wagenlängsachse parallele Achse jedoch möglich ist. 
Die Form der Halterung ist beliebig, wenn nur die be­
sonders gekennzeichneten' Stütz- und Drehpunkte und 
die Abmessungen der gleichfalls genormten Zugstange 
eingehalten werden. 
Außer diesen neuen Vorschlägen wurden noch weitere 
Normen erörtert, die in absehbarer Zeit veröffentlicht 
werden sollen. Es handelt sich um e lektrische Normen, 
Normen für Kreuzungen und Bahnraumprofile. 
Daneben konnten grundsätzliche Fragen hinsichtlich 
der Behandlung von DIN- und NEM-Formen und ihrer 
Vorstufen geklärt werden. Die Anwesenheit von Ver­
t retern des Deutschen Normenausschusses, insbesondere 
die des Leiters der Normenprüfstelle, Herr Dipt-Ing. 
Gaster, trug wesentlich dazu bei, daß die Verhandlungen 
mit Erfolg abgeschlossen werden konnten. 
Anläßlich der Arbeitstagung, bei Gesprächen während 
des Besuches der Nürnberger Spielwarenfachmesse und 
bei den Abendveranstaltungen zeigte sich erneut die Be­
reitschaft der Modelleisenbahner aus dem Osten und 
dem Westen unserer Heimat zu einer engen und ver­
ständnisvollen Zusammen::u·beit. 
Es ist zu hoffen, daß zum 2. Verkehrswissenschaftlichen 
Tag der Deutschen Demokratischen Republik vom 14. 
bis 16. J uni 1956 in Dresden, zu dem zahlreiche Teil­
nehmer aus Westdeutschland und dem Ausland einge­
laden werden, diese erfolgi·eiche Arbeit fortgesetzt wer­
den kann. 
Heute kann schon festgestellt werden, daß mit den Be­
ratungen im Jahre 1955 in Wien und im J ahre 1956 in 
Nürnberg ein großer Schritt vorwärts getan wurde auf 
dem Wege der Standardisierung von Modelleisenbahnen 
und der internationalen Zusammenarbeit. 
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Elektromagnetische Fernentkupplung für die Piko-Lok der Baureihe 80 
Erha.r d Schröter, Dresden 
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Equipement de decouplage electro-magmHique pour une locomotive Piko de Ia serie de construction 80 

Electro-magnetic Uncoupling Oevice fo r a Piko Locomoti\·e of Series 80 

Schon seit geraumer Zeit erfreut sich die vom VEB 
Elektroinstallation Oberlind hergestellte Piko-Tender­
lok der Baureihe 80 großer Beliebtheit, wenn sie auch 
in einigen Teilen modellgetreuer hätte ausgeführt wer­
den können. Als kleine Güterzugtenderlok ist sie gerade 
auf Modelleisenbahnanlagen sowohl als Rangierlok als 
auch als Streckenlok für kurze Nebenbahnzüge der 
Hauptausführung entsprechend zu verwenden. 
Diese Lokomotive muß beim Rangieren, also beim Um­
setzen von Wagen und beim Wenden der Züge aui dem 
Kopfbahnhof einer Nebenbahn, sehr oft an- und ab­
gekuppelt werden. Ist das Entkuppeln mit der Hand 
schon ein unschöner Eingriff, um so lästiger ist das 
häufige Kuppeln. Bei großen Anlagen kommt noch hin­
zu, daß die Lok oft außer Reichweite ist. Derartigen 
Schwierigkeiten ist aber leicht zu begegnen. Nicht we­
nige Modelleisenbahner steuern diese wichtige Funk­
tion mit verhältnismäßig einfachen Mitteln der Gleich­
und Wechselstromüberlagerung fern. Leider sind die 
bereits ausgeführten guten Beispiele nicht in aus­
reichendem Maße durch Veröffentlichung in der Fach­
presse der Allgemeinheit zugänglich gemacht worden. 
Außerdem sind viele Modelleisenbahner noch der Mei­
nung, die ferngesteuerte Kupplw1g sei Luxus, den sich 
nur eine kleine Schicht von Experten leisten könne. 
Das ist aber nicht richtig. Und deshalb soll an der Piko­
Lok Baureihe 80 gezeigt werden, daß trotz beengter 
Raumverhältnisse mit einem vertretbaren Aufwand an 
dieser beliebten Lok eine einwandfrei funktionierende 

1~ 
Bild 1 Sc~altbild für elektromagnetische Fernentkupp-

ltmg mtt Gleich- und Wechselstrom-übe-rlagerung. 
I Transfor mator für Fahrstrom, 2 Gleichrichter in 
Graetzschaltung, 3 Regelwiderstand, 4 Drossel, 5 Aus­
schalter, 6 Transformator für Entkupplungsstrom, 
7 Kondensator (nicht polarisiert), 8 Gleis, 9 Fahrmotor, 

10 Entkupplungsmagnet 

152 

DK 688.727.87.054 

ferngesteuerte Kupplung eingebaut werden kann. Um 
auch dem ungeübten Modellbahner die Möglichkeit zu 
geben, seine Lok damit auszurüsten, wurde sie mög­
lichst einlach ausgeführt. Die Einrichtung ist so an­
geordnet worden, daß die Lok auch weiterhin schnell 
und vollständig auseinandergenommen und wieder zu­
sammengesetzt werden kann. 
Die Entkupplungsvorrichtung funktioniert nach dem 
Prinzip der Gleich- und Wechselstromüberlagerung. Als 
Fahrstrom wird Gleichstrom und zum Entkuppeln 
Wechselstrom verwendet. Die Wechselspannung ist 
größer als die Fahrspannung. Entkupplungsmagnet und 
Fahrmotor sind parallelgeschaltet Da die Magnetspule 
viele Windungen aus Draht mit kleinem Querschnitt 
besitzt, hat sie einen hohen Widerstand, so daß sie von 
keinem nennenswerten Gleichstrom, der maximal 
12 Volt beträgt, durchflossen werden kann. Die Fahr­
eigenschaften der Lok verschlechtern sich nicht. Zum 
Entkuppeln wird Wechselstrom von 16 bis 24 Volt zu­
geschaltet. Die Magnetspule hebt über Hebel und Ge­
stänge die Kupplungsbügel der vorderen und hinteren 

So 

Bild 2 Schaltbild für elektromagnetische Fernentkupp­
ltmg mit Gleich- und Wechselstromüberlagerung, ver­
einfacht durch FortfalL der DrosseL. 1 Transformator 
fü r Fahrstrom, 2 Gleichr ichter in Graetzschaltung, 
3 Regelwiderstand, 4 UmpoLschalter, 5 Ausschalter, 
fo Transformator fii.r Entkttpplungsstrom, 7 K ondensator 

(nicht polarisiert), 8 Gleis 

Pufferbohle aus. Dabei wird die Kraft einer Rück~tell­
feder überwunden, die so stark bemessen ist, daß der 
Mechanismus bei 12 Volt Fahrspannung noch nicht be­
tätigt werden kann. Sind die Kupplungsbügel angeho­
ben, so läßt man die Lok wie üblich mit Gleichstrom 
anfahren und schaltet dann den WechS(!lstrom wieder 
ab. Da dieser nur sehr kurze Zeit auf den Permanent­
magneten des Motors einwirkt, ist keine Schädigung zu 
befürchten. Das wurde durch praktische Versuche be­
stätigt'). Es muß je eine Gleich- und eine Wechselstrom-

') Siehe auch Anmerkung am Schluß. 
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quelle vorhanden sein, die gegenseitig gesichert werden 
müssen (Bild 1). Die Drossel 4 sperrt dem Wechselstrom 
den Weg zur Gleichstromquelle und der Kondensator 7 
dem Gleichstrom den Weg zut· Wechselstromquelle. 

Da die Drossel schwierig zu beschatTen ist, wurde eine 
bekannte vereinfachte Schaltung für Zugbeleuc:htung:) 
mit kleinen Änderungen in der Dimensionierung er­
folgreich angewendet (Bild 2). Dabei wird der Gleich­
strom erst durch die Sekundärwicklung des Transforma­
tors 6 für den Entkupplungsstrom geleitet. Der Wider­
stand dieser Wicklung soll gering sein, was ohnehin 
meist der Fall ist. Damit die Wicklung nicht warm wird, 
kann sie während des Fahrbetriebes mit Hilfe des Kipp­
schalters 5 a/5 b überbrückt werden, der gleichzeitig die 
Primärwicklung zur Verhinderung des Kurzschlusses 
trennt. Der Kondensator 7, der die Gleichstromquelle 
für den Wechselstrom nahezu kurzschließt, darf nicht 
polarisiert sein. Bei Verwendung von Elektrolytkonden­
satoren, die leicht zu beschaffen und platzsparend sind, 
müssen diese entgegengesetzt in Reihe geschaltet wer­
den (Bild 4). Der Regler 3 für den Fahrgleichstront 
wurde hinter dem Gleichrichter 2 angeordnet. um den 
Widerstand des parallel zum Kondensator 7 liegenden 
Zweiges (Gleichrichter) für Wechselstrom möglichst 
groß zu halten. Da der Entkupplungsvorgang bei noch 
haltender Lok eingeleitet wird, ist dieser Zweig sogar 
vollständig unterbrochen. Wenn die Lok langsam an­
fährt, wird der Zweig zwar geschlossen, hat aber 
immer noch hohen Widerstand. · Sowie sich dann 
die Lok genügend weit vom Zug oder Wagen entfernt 
hat, wird der Wechselstrom ausgeschaltet. Der Trans­
formator, der den Entkupplungsstrom liefert, kann für 
die Bedienung der Weichen und Signale und fü r Be­
leuchtungszwecke mit benutzt werden. 

Die Tatsache jedoch, daß parallel zum Kondensator­
zweig eine Einweggleichrichtung durch vier in Graetz­
schaltung angeordnete Gleichrichterzellen stattfindet, 
die in diesem Falle als vier neben- und hintereinander­
geschaltete Zellen wirken, kann man sich zunutze 
machen. um aus nur einer Stromquelle sowohl Ent­
kupplungswechselstrom als auch Fahrgleichstrom zu 
entnehmen. Dann entfällt die BeschatTung eines zweiten 
Transformators (Bild 3). Die Verwendung zweier ent­
gegengesetzt in Reihe geschalteter Kondensatoren von 
je 750 Mikrofarad (Typ RFT 901 Elyt), eines Regel­
widerstandes von 34 Ohm (1,8 A), eines Selengleich­
richters (Typ RFT + 202,2), eines Trafos (18 V) und 
eines Piko-Umschaltmagneten (alte Bauart mit Schalt­
walze) als Entkupplungsmagnet ergibt nach entspre­
chender Einstellung der Rückzugfeder bei der Piko-Lok 
Baureihe 80 gute Fahreigenschaften und sichere Funk­
tion der Entkupplungsvorrichtung. Mit dem durch Ein­
weggleichrichtung gewonnenen Fahrstrom kann die 
Fahrtrichtung der Lok wie üblich durch Umpolung ge­
ändert werden. Gegenüber dem einfachen Fahrbetrieb 
(ohne Entkupplungswechselstrom) hat sich nichts :n der 
Bedienungsweise geändert. Die Umschalter 5 und 6 sind 
in der linken Stellung auf Rangierbetrieb, in der rech­
ten Stellung auf Fahrbetrieb eingestellt. Bei Umstel­
lung von Rangier- auf Fahrbetrieb ist erst Schalter 6 
und dann Schalter 5 zu bedienen. Bei Umstellung von 
Fahr- auf Rangicrbetrieb werden die Schalter in um­
gekehrte•· Reihenfolge bedient. um zu vermeiden, daß 
die Sekundärwicklung des Trafos kurzgeschlossen w ird. 
Der Schalter 5 ist ein Kippschalter mit vier Kontakten. 
Er verbindet entweder die Zuleitung zur Sekundär­
wicklung (Rangierstellung) oder übet•brückt den T •·am-

~) Z. "Modelleisenbahnbau" (1949) Nr. 1. S. 2. 
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~ild 3 Schaltbilct für elektroma-

l gn~tische Fernentktlpplung mit 
GI e1ch- tmd Wechselstromüber­
lagerung, vereinfacht durch Fort­
falL der Drossel tmd des zweiten 
Transformators. 1 Transformator 

für Fahrstrom und Entkupplungsstrom 2 GLeichrichter 
in Graetzschaltung, 3 Regelwiderstand: 4 Umpolschal­
ter, 5 UmschaLter, 6 Umschalter, 7 K ondensator (nicht 

polarisiert), 8 Gleis 

fotmator (Fahrstellung). Als Schalter 6 wird ein Kipp­
schalter mit acht Kontakten verwendet, der in Rangier­
stellung den Transformator über den Kondensator 7 
und den Gleichrichter 2 und in Fahrstellung nur über 
den Gleichrichter 2 an das Gleis 8 anschließt. Bei 
Einstellung auf Rangierbetrieb wirkt ununterbrochen 
Wechselstrom auf das Fahrzeug ein. Mit dem Wider­
standsregler 3 wird die Fahrgeschwindigkeit genau wie 
beim einfachen Fahrbetrieb eingestellt. Hat die Lok ab­
gekuppelt und ist vom abgehängten Zug oder Zugteil 
weggefahren, wird be•m nächsten Halt auf Fahrbetrieb 
umgeschaltet. Da vot· dem Entkuppeln immer angehal­
ten wird, ist jedesmal die Gelegenheit gegeben, von 
Fahr- auf Rangierbetrieb umzuschalten. 

Nun noch zwei Tips für besonders Anspruchsvolle: Es 
ist möglich, einen zusätzlichen Ausschalter im Konden­
satorzweig anzuordnen, um den Entkupplungswechsel­
strom unterbrechen zu können, ohne die Lok erst an­
halten zu müssen Die Schalter 5 und 6 (Bild 3) können 
durch ein Relais mit drei Wechselkontakten ersetzt 
werden, so daß nur noch ein Schalter zum Umschalten 
von Rangier- auf Fahrbetrieb erfordel'lich ist. 

- + + -

Bild 4 ReihenschalLV.ng zweier gepotl(>r K ondensatoren 
als Ersat;: fiir einen ungepolten Kondensator 

Vergleicht man die drei Schaltungen miteinander, so 
ist festzustellen, daß die erste zwar die technisch voll­
kommenste, aber auch die teuerste ist. Die zweite Mög­
lichkeit, wobei die Drossel eingespart wird, ist in der 
Bedienung genauso einfach wie die erstgenannte. Die 
dritte Schaltung erfordert keine größere Aufmerksam­
keit in der B<>dienung, erübrigt aber nicht nur die 
Drossel, sondern auch den zweiten Transformator bei 
einem Mehraufwand von nur zwei Kippschaltern oder 
einem Relais (Bild 5). 
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Bauanleitung 

Bevor mit dem Einbau der Entkupplungseinrichtung be­
gonnen wird, ist die Lokomotive vollkommen ausein­
anderzunehmen. Der Maniperm-Ringmagnet ist gut zu 
verpacken, damit er nicht mit EisenfeHspänen in Be­
rührung kommt, die sich nur schwer wieder entfernen 
lassen. Unter Umständen können Aufzeichnungen über 
die Anordnung der Einzelteile sehr nützlich sein und 
den Zusammenbau erleichtern. Das gesamte Blechpaket 
einschließlich der Rahmenbleche wird gemäß Zeichnung 
Nr. 65.2 mit einer Bohrung 2,6 mm (/) versehen. Dann 
sind die beiden Rahmenbleche lfd. Nr. 1, je zwei, also 
insgesamt vier äußere Zwischenbleche lfd. Nr. 2 und die 
elf mittleren Zwischenbleche lfd. Nr. 3 anzureißen und 
die in der Zeichnung schraffierten Flächen auszuschnei­
den. Die Bleche sind zu richten und gegebenenfalls 
nachzufeilen. Aus den hierbei gewonnenen Blechabfällen 
werden das Ankerblech lfd. Nr. 5, die beiden Winkel 
lfd. Nr. 10 zum Anheben der Kupplungsbügel, der Um­
lenkhebel lfd. Nr. 11 und die Unterlegscheibe Hd. Nr. 16 
für den Umlenkhebel hergestellt. Nun wird ein P iko­
Umschaltmagnet (Bild 6) demontiert. Von ihm werden 
nur die Feder, die Spule und die fünf Kernbleche lfd. 
Nr. 4 verwendet. Das mittlere Kernblech ist nach der 
Zeichnung zu kürzen. Die Begrenzungsflächen des Spu­
lenkörpers werden vorsichtig auf einen Durchmesser 
von 16 mm abgefeilt. um im Langkessel der Lok Platz 
zu finden. Aus Kupfer- oder Stahldraht 1 mm (/) werden 
der Ankerhebel lfd. Nr. 7 und die Achse lfd. Nr. 6 hier­
für hergestellt. Die Achse wird in den Winkel des 
Ankerhebels lfd. Nr. 7 und das Ankerblech lfd. Nr. 5 
an das obere Ende des Ankerhebels gelötet (siehe Zu­
sammenstellungszeichnung). Beim Zusammenbau des 
Entkupplungsmagneten wird die Achse des Ankerhebels 
in die Bohrung der vier unverkürzten Kernbleche ge­
steckt, und zwar so, daß sich der Hebel genau in der 
Mitte befindet, wo das verkürzte Blech ist. Dann wird 
der Spulenkörper mit der Spule über die Kernbleche 
geschoben. Der Hebel muß sich leicht bewegen lassen, 
und das Ankerblech muß gleichmäßig bei angezogenem 
Hebel auf der Stirnfläche der Kernbleche aufliegen. Der 
so fertiggestellte Entkupp\ungsmagnet wird in das Rah-

10 g 

menblechpaket eingepaßt und mit einer Befestigungs­
schraube lfd. Nr. 14 zusammengeschraubt, wobei rechts 
und links des Magneten je zwei Zwischenbleche lfd. 
Nr. 2 und die Rahmenbleche lfd. Nr. 1 anzuordnen sind. 
Die Abstandshülse lfd. Nr. 8 für den Umlenkhebel lfd. 
Nr. 11 wird aus 0,3 mm dickem Messingblech gerollt. 
Die Winkel lfd. Nr. 10 sind in dieselben etwas erweiter­
ten Bohrungen einzubringen, in die die Bügel der 
Coupl-0-Matic-Kupplungen lfd. Nr. 17 eingehängt sind. 
Die Winkel befinden sich dabei unterhalb der Kupp­
lungsbügel und heben diese beim Entkuppeln an. Beim 
Einkuppeln jedoch können sich diese Bügel allein an­
heben, ohne die Rückzugfeder zu spannen. Der Haken 
lfd. Nr. 9 für die Rückzugfeder lfd. Nr. 15 sowie die 
vordere und hintere Schubstange lfd. Nr. 12 und 13 
werden aus Kupfer- oder Stahldraht 1 mm (/) gebogen. 
Unter Verwendung des Umkehrhebels und der beiden 
Winkel sind die Schubstangen einzupassen. Beide Kupp­
lungsbügel sollen im Ruhestand einwandfrei auf dem 
Kuppelhaken aufliegl'n. Im entkuppelten Zustand sollen 
sie gleiche Hubhöhe von 1 bis 2 mm über der Haken­
spitze aufweisen. Wenn sich die Kupplungsbügel in 
halber Höhe befinden, so muß die Lage des Umlenk-

Bild 6 
Piko-Umscha!tmagnet 
vor der Demontage 

Bild 5 Ein::elreile des Schaltpultes vor dem Einbau. Lok bereits fertiggestellt 
1 Transform(ltor fiir Fahrstrom und Entkupplungsstrom, 2 Gleichrichter, 3 Regel~ 
wtderstand, 4 Umpolschalter. 5/6 Umschalter, 7 Kondensatoren, 8 Gleis 9 Fahr-

motor, 10 Entkupplungsmagnet ' 

Bild 7 
Piko-Umschaltmagnet 

(Vorderansicht), einbau­
fertig. Schaltwalze, 
deren Halter und 
Antrieb sind ab­
gebaut worden 
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hebels 90° quer zur Fahrzeuglängsachse gerichtet sein. 
Nachdem alle Einzelteile sorgfältig von Eisenfeilspäner. 
gereinigt worden sind, kann die Lok zusammengebaut 
werden. Bei der Montage der Pertinaxplatte, die die 
Achsen und Lager gegen Herausfallen sichert, sind die 
Unterlegscheibe, die Abstandshülse und der Umlenk­
hebel mit der vorderen und der Haken für die Rückzug­
feder mit der hinteren Befestigungsschraube anzubrin­
gen. Dann werden die Schubstangen und die Rückzug­
feder eingehängt. Auf die abgewinkelten Enden der 
Schubstangen werden zw· Sicherung gegen Heraus­
rutschen aus den Bohrungen der Winkel 2 mm lange 
Isolierschlauchstücke aufgeschoben (Bild 8). Der Anker­
hebel wird so justiert, daß sich bei angezogenem Anker 
die Kupplungsbügel 1 bis 2 mm über dem Kupplungs­
haken befinden. Werden sie noch weiter angehoben, bz­
stehl die Gefahr, daß die Bügel der Wagen wieder über 
den Haken der Lok fallen. Dann ist elektromagnetisches 
Entkuppeln nicht mehr möglich, da sich der Bügel der 
Lok nicht mehr unter dem des Wagens befindet. Di2 
Kupplungen der mit Fernentkupplung ausgerüsteten 
Triebfahrzeuge sollen gegenüber allen anderen Fahr­
zeugen 1 mm tiefer liegen, damit die Kupplungsbügel 
beim Einkuppeln jeweils unter die Bügel der Wagen 
greifen und diese beim Entkuppeln mit anheben (Bild 9). 
Wenn nicht vorgesehen ist, daß mit Entkupplungsvor­
richtung ausgerüstete Triebfahrzeuge zusammengekup­
pelt werden sollen, kann man die Haken der betreffen­
den Lokomotiven entfernen. Dann ist es belanglos, ob 
der Bügel der Lok oder der des Wagens unten liegt. 
weil der letztere ohnehin nicht in Funktion treten kann. 
Da die Kupplungshaken schräg nach hinten geneigt 
sind, um die Bügel auflaufen zu lassen, kann es ' 'or-
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Bild 8 .4nsicht der Lok vo11. 
unten mit montiertem Ent­
kupphmgsgestänge. 7 An­
kerhebel, 9 Haken, 10 Win-

kel, 11 Umlenkhebel, 
12 vordere Schubstange, 
13 hintere Schubstange. 

15 Riickzugfeder. 17 Coupl-
0- Matic-Kttpplung 

kommen, daß bei gestrecktem Zug die Kraft des Ma­
gneten nicht genügt, um den Kupplungsbügel auszu­
heben. Dann muß der Zug wie beim großen Vorbild 
von der Lok etwas zusammengedrückt werden. Die 
Entkupplungseinrichlung kann ebensogut zum Ein­
kuppeln verwendet werden. Es kommt manchmal vor, 
daß die Kupplungsbügel nicht über die Haken gleiten, 
sondern den Wagen wegschieben. Bisher half man sich 
dadurch, daß die Lok mit überhöhter Geschwindigkeit 
gegen den Wagen fuhr, was nicht immer den erwarteten 
Erfolg des Einkuppeins brachte und in jedem Falle aber 
unschön aussah. Beim elektromagnetischen Einkuppeln 
ist darauf zu achten, daß aus oben erwähnten Gt•ünden 
der Bügel der Lok unter dem des Wagens liegen muß. 
Man dati die Vonichtung also nicht zu zeitig in Tätig­
keit setzen. 
Einem modellgetreuen Rangierbctrieb steht bei Ver­
wendung der elektromagnetischen Kupplungsvorrich­
tung nichts mehr im Wege. Nur zum Entkuppeln zwi­
schen den Wagen muß noch eine ortsfeste Entkupp­
lungsvorrichtung benutzt werden. 
Die Vorzüge der elektromagnetischen Fernentkupplung 
für Triebfahrzeuge hatte ich bei großen Ausstellungs­
anlagen der Modellbahngruppe Jena bereits vot· meh­
reren Jahren schätzen gelernt. Gerade bei einer Aus­
stellung ist ein interessanter Rangierbetrieb ohne eine 
derartige Einrichtung kaum durchführbar. Es wirkte 
z. B. besonders vorbildgetreu, wenn von der Rangierlok 
0-Wagen zur Beladung mit Sand auf e inem Auszieh­
gleis zu einem ebenfalls vollkommen ferngesteuerten 
Greiferdrehkran gefahren und nach der Beladung wieder 
abgeholt wurden, um dem nächsten Güterzug beigestellt 
zu werden. Wenn an die Schnellzüge Kw·swagen von 

Bilcl 9 Seitenansicht der 
Lokomotive nach vollende­
tem Einbau der eLektroma­
gnetischen KuppLung vor 

Aufsetzen des Gehäuseteiles, 
4 K ernbLech, 5 Ankerblech, 

7 Ankerhebel. 10 W.nkel, 
14 Bejestigungsschraube, 

17 CottpL-0-Matic­
Kltpplmtg 
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anderen Zügen mittels genannter Lokomotive gesetzt 
wurden, und diese die D-Züge auch noch bis zum Aus­
fahrsignal nachschob, um dann während der Fahrt zu 
f'ntkuppeln und zurückzufahren. so setzte die Tatsache, 
daß das bei Zweischienenbetrieb, also ohne Mittel­
schiene, Oberleitung oder seitlicher Stromschiene, mög­
lich war, sogar Fachleute immer wieder in Erstaunen. 
11 Bel diesen oxydkeramischen Dauermagneten (Maniperm) war in· 
folge der extrem hohen Koerzitivkraft und der damit verbundenen 
fluchen EntmAgnetlsierungskurve eine clcktrlsd1e A lterung durch 
st:trkerc gegenpollge Gleid1felder selbst nach mehrjährigen Messungen 
nid1t zu verzeichnen. Urnsoweniger kann eine Allschwächung durch 
Wechselfelder erfolgen, da diese dem Magnetfeld wechselweise ent· 
gegen· und gleichgerichtet sind, wodurch sich die Wirkungen aus­
l(leidlcn und selbst bei geringerer Koerzitivkraft des Dauermagnc1en 
keine Schädigung zu erwarten w11re. 
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.. Lok - und Waggonbau" (erschienen 1953 im VEB-Ver-
lag Technik in Berlin, 208 Seiten, 11,- DM). 

Ende des Jahres 1953 erschien im Verlag Technik die 
Broschüre "Lok- und Waggonbau". Sie stellt eine Zu­
sammenfassung der Neuentwicklungen von Schienen­
fahrzeugen der Nachkriegszeit dar. 
Im Vorwot·t vermißt man eine Erklärung dafür, daß 
diesem speziell dem Fahrzeugbau gewidmeten Buch 
auch Abhandlungen über das Sicherungs- und Bau­
wesen eingefügt worden sind, die zum übrigen Inhalt 
keine Beziehungen haben. 
Einleitend werden die Antriebsarten bei Eisenbahnen 
behandelt. Besondere Beiträge befassen sich mit den 
chinesischen Eisenbahnen und mit der Mechanisierung 
der Ladearbeiten im sowjetischenEisenbahnwesen. Der 
Abschnitt Dampflokomotivbau handelt u. a. von In­
dustrielokomotiven für Dampf- und Dieselbetrieb. 
Sehr interessant ist eine umfassende Darstellung der 
Entwicklung des Dampflokomotivparkes im zaristi­
schen Rußland und in der Sowjetunion. 
Entsprechend der fortschreitenden Technik nimmt das 
Kapitel ,.Elektrische Lokomotiven" den größten Raum 
ein. Bemerkenswert ist die Tatsache, daß viele Bahn­
verwallungen. soweit sie das 50 Hz - Emphasenwechsel­
s tromsystem noch nicht eingeführt haben, erfolgreiche 
Versuche auf diesem Gebiet durchzuführen und der Ein­
führung dieses vielumstrittenen Systems positiv gegen­
überstehen. Ausfi.ihdich wird in dieser Hinsicht über 
die Erfahrungen der ungarischen und französischen 
Staatsbahnen berichtet. Die neuzeitlichen elektrischen 
Lokomotiven sind durch die Leichtbauart mit Drehge­
s tellen gekennzeichnet. Auch bei Schnellzuglokomo­
tiven wird die einrahmige Bauweise mit Laufachsen 
nicht mehr ausgeführt. 
Der Teil Waggonbau ist fast ausschließlich dem Wagen­
park det· Deutschen Reichsbahn gewidmet. Sehr wert­
voll sind die Zusammenstellungen der Gattungszeichen 
det· Güter- und Personenwagen. Ausführlich werden 
die neuen 00- und GG-Wagen sowie die Doppelstock­
zi.ige beschrieben. Der elektrischen Zugbeleuchtung ist 
ein besonderer Abschnitt eingeräumt worden. 
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Die Broschüre "Lok- und Waggonbau" ist somit ein 
nützliches Nachschlagewerk für die wichtigsten 
Schienenfahrzeugkonstruktionen der Nachkriegszeit. 
Bedauerlich ist, daß verschiedentlich nicht die für ein 
wissenschaftliches Werk erforderliche Sorgfalt aufge­
wendet wurde. 
So stellt z. B. der Beitrag "Zur Frage des Antriebs von 
Lokomotiven" eine Wiederholung der vorangegangenen 
Abhandlungen ,,Die Antriebskraft für Eisenbahnen" 
dar, wobei sogar dieselben Diagramme noch einmal ab­
gedruckt wurden. 
Auf den Seiten 138 und 142 werden die Bilder 67 und 
71 des neuen 00-Wagens der Deutschen Reichsbahn 
gezeigt, wovon das eine Foto eine Verkleinerung des 
anderen genau gleichen Bildes darstellt. 
Außerdem kann man erwarten, daß Fachbücher dieser 
Art nicht broschiert, sondern gebunden herausgegeben 
werden. 
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Junge Eisenbahner aus Berlin wußten sich zu helfen! 

Im Heft 9/55 haben wir auf Seite 228 die Sorgen und 
Nöte der Arbeitsgemeinschaft Junge Eisenbahner im 
Pionierpark "Ernst Thälmann" in der Berliner Wuhl­
heide geschildert. Heute können wir aus den Berichten 
von Michael Huth, der unseren Lesern kein Unbekann­
ter mehr sein wird, und von dem Volkskorrespondenten, 
Koll. Drbohlaw, vom Bahnhof Zittau entnehmen, daß 
die Ausbildung der Jungen Eisenbahner im Pionier­
park keineswegs umsonst war, denn sie wußten sich zu 
helfen. 

Schon im FrühJahr des vergangeneo Jahres machten 
sich die Jungen Eisenbahner Gedanken, wie sie die 
kostbare Zeit der großen Ferien am besten einteilen 
könnten. Umfangreiche Pläne wurden geschmiedet, sehr 
sorgfältig vorbereitet und verwirklicht. 
Zunächst fuhren sie für einige Wochen mit ihrem Ar­
beitsgemeinschaftsleiter in die · Pionierlager "Kalinin" 
am Frauensee und "Matjas Rakosi" am Scharmützelsee 
bei Berlin. Als besondere Auszeichnung für gute Lei­
stungen und einwandfreie Disziplin wurden sie dann in 
das am Wolziger See gelegene "Lager der Unbesieg­
baren", das den ehrenvollen Namen "Woroschilow·' 
trägt, delegiert. 

Dann ging die Reise weiter nach Zittau in Sacl}sen. Auf 
der dortigen Schmalspurbahn hatte ihnen die Rbd Cott­
bus einen zehntägigen Einsatz als Pioniereisenbahner 
ermöglicht. Nun trugen die Jungen Pioniere ihre Eisen­
bahner-Uniform mit noch größerem Stolz. 

Der 5. August 1955 war der erste Einsatztag für die 
Jungen Eisenbahner auf der Strecke Zittau-Oybin­
Johnsdorf. 

Die Jungen Eisenbahner freundeten sich schnell mit 
ihren erwachsenen Kollegen an, deren Anleitungen sie 
stets mit großem Interesse folgten. Nach einer kurzen 
betriebsdienstlichen Einweisung durften die Jungen 
Eisenbahner unter Aufsicht der Berufseisenbahner in 
den Stellwerken Weichen-, Fahrstraßen- und Signal­
hebel bedienen. Besonders kam ihnen dort zustatten, daß 
sie in ihren Arbeitsgemeinschaften die Morsezeichen und 
das Zugmeldeverfahren der Deutschen Reichsbahn er­
lernt hatten Deshalb konnten sie jetzt auch als Zug­
melder, Aufsicht und Rangierer tätig sein. Nicht zuletzt 
versahen sie ihren Dienst als Zugführer und Zugschaff-
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..,. Bild 1 Der Junge Pio­
nier Jack Hollaus aus der 

Arbeitsgemeinschaft der 
Jungen Eisenbahner im 
Pionierpark "Ernst Thäl-

mann" erteilt auf dem 
Bahnhof Bertsdorj einem 

Reise.::ug den Abfahrtsauf­
trag durch Signal Zp 9 
(Foto: H. Kahl, Görlitz) 

'f Bild 2 Die Jungen Eisen­
bahner W erner Schildwach 

und Jt!ck HolLaus beim 
Reinigen der SignaLlaternen. 
Beide wissen, daß die ge­

ringste Nachlässigkeit bei 
dieser Arbett eine Betriebs­

gejahr zur Fotge haben 
kann. (Foto: H. Kaht, Görtitz1 

ner, führten während der Fahrt den Fahrtbericht oder 
kontrollierten Fahrkarten. 
So kam es, daß die Reisenden auf der Strecke Johns­
dorf-Zittau nach fünf Tagen fast ausschließlich von 
den Jungen Eisenbahnern bedient und sicher ihrem 
Ziel entgegengebracht wurden. Durch ihre Hilfsbereit­
schaft und vorbildliche Disziplin hatten sich die Jungen 
Eisenbahner in kürzester Zeit das Vertrauen der Rei­
senden erworben. 
Zu schnell gingen diese schönen Tage vorüber. Den 
Eisenbahnern fiel der Abschied von ihren jungen 
Freunden nicht leicht, und sie wünschten ihnen von 
Herzen, daß sie recht bald mit dem gleichen Elan an 
einer Pioniereisenbahn in Berlin tätig sein können. 

DEn MODELLEISENBAHNER Nr. 5/1956 



Unsere Eisenbahn 
im Jahre 2000 

Im zweiten Fünfjahrplan werden auf dem G€biet des 
Eisenbahnwesens unter anderem moderne Diesel- und 
elektrische Lokomotiven, Schienenomnibusse, Reisezug­
wagen, Rangierfunkanlagen. automatische Strecken­
blockeinrichtungen, Zentralstell werke, industrielle Fern­
sehanlagen und anderes mehr nach den n~uesten Er­
kenntnissen in der Deutschen Demokratischen Republik 
konstruiert und gebaut werden. 

Wer kann sich nun ein Bild davon machen, wie unsere 
Eisenbahn im Jahre 2000 aussehen wird? Ingenieur 
Klaus Gerlach schrieb bereits in der Ausgabe 8 der 
Wochenzeitung der deutschen Eisenbahner "Fahrt frei" 
eine entsprechende Abhandlung, in deren Zusammen­
hang das Zukunftsbild eines Großstadtbahnhofs von mor­
gen veröffentlicht wurde. Wer schildert einmal seine 
Vorstellungen für unsere Zeitschrift unter dem Titel: 

»Unsere Eisenbahn im Jahre 2000« 

Die drei besten Aufsätze werden prämiiert. 

1. Preis 50,- DM 
2. Preis 30,- DM 
3. Preis 20,- DM 

Bei Abdruck in unserer Zeitschrift erhält der Einsender außerdem das übliche Honorar. Letzter Einsende­
termin ist der 30. Juni 1956. Wir wünschen unseren Le sern bei dieser Arbeit viel Erfolg! Die Redaktion. 

die Pionierkonstruktion 
aus der weltbekannten Spielzeugstadt 
Sonneberg Thür. 

Als modellgelreue Zweischienen-AnJage kon­
struiert, werden Wechselstrom- und Gleichstrom­
Bahnen sowie Zubehör in höchster technische r 
Vollkommenheil geliefe rt. 

Korn plette An lagen für den Anschlu~ an 110/220 V Wechselstrom: 
D-Züge, Personenzüge, Güterzüge, Triebwagen mit Schienenoval 
und Nel)anschlu~geräl 

Fahrzeuge: Unsere bekannten Lok-, Güter- und Reisezugwagen-Modelle 

Zu r Er w e i I er u n g vorhandener Anlagen: 
Kreuzungen, Weichen, Schienen in verschiedenen Ausfüh rungen 

L i eferbar: Elektrische Lokomotiven E 44, E 44 (AEG-Ausführung), E 46, E 63, 
Triebwagen, Güterzuglokomotiven R 55, GüterzugtenderlokomQiiven 
R 80, Güterzuglok R 50, Einzelmotoren zum Selbstbau von Modell­
lok und für Modellantriebe 

Neuheiten : 

~ 
( EIO) 

Güterzuglokomotiven R 50 in Spezialausführung mit 2 Motoren und 
Blocksignale 

VEB ELEKTROINSTALLATION OBERLIND 

SONNEBERG/THOR. 



KURT RAUTENBERG 
Spezialgeschäft für : 

Modellbahnen 
Modellgerechter Zubehör 
Bebilderte Preisliste !Ur 

Zeuke-Bahnen geg. Rüd<porlo 

Elektr. Bahnen - Zubehör - Uhrwerk-Bahnen 
Dampfmaschinen - Antriebsmodelle 
Metallbaukästen 

iTenoi. 
··~~· 

Curt Güldemann 
LEIPZIG 0 s. Erich-Feri-Str. 11 
Vierfach-Mast Flügelsignale 
mit Dauermagnelspule, 

Vertragswerkslall für PIKO-Eisenbahnen 

Berlin NO 55, Greifswalder Si r. 1, Am Königstor ·Tel. 516968 
Gebäude-Modelle 

~ 4. JJUi8eet 
mit diesem Warenze ichen ••• 
... seit Jahren ein Begriff für 

jeden Modelleisenbahner I 

1-FI. Hauptsignal 16,50 
2-FI. Hauptsignal 24,50 

Vorsignal 18,80 

FA CHGESCHÄFT FüR MODEllEISE NBAHNEN 
DRESDEN A 53 Hüblerstra~e 11 (am Schillerplalj) HERBERT FRANZKE 

Diese Model ls ignale haben 
0.025 Amp. Stromverbrauch, 
das ist der so. Te il handels· 
üblicher Signale. Sie eignen 
sich für Relaisschallungen. 

Das neue Plko-Schwellenband-Gieissystem ist eingetroffen 

Plko-Biod<slgnal DM 12,98 

• T eMos • -Werkstätten 

KOTHEN- ANHALT 
Auhagen·Bausä1ze (bille Prospekt anfordern) 

Versand 

Ch. Sonn lag, Polsdam 

Aus unserem Fertigungsprogramm 
Gillermasllampen, Oberleitungsmaste, Brüd<en, Ver­
kehrszeichen und Signaltafe ln sowie div. Bastlerteile 

® 
ERHARD 

SCHLIESSER 
Clemeni-Gotlwatd-Str. 20 
Modelleisenbahnen und 

Zubehör Spur HO 

Lieferung nur über den Fachhandel 

Werner Swart & Sohn, PLAUEN/Vogtl., Krausenstra~e 24 
Modellbahnen 
Reparatur­

Versand 
LEIPZIG WH Laufend lieferbar: 

Schienenhohlprofil H 0 jeljt 
in DIN-Bauhöhe (2,5+ 0, 1) 

Schwellenleitern, Hakenslifte 
Neuartiger Modellschotter 

Modell-Bahnübergänge • Modell-Signale 
Hersteller: 

Georg·Schwarz-Stra~e 19 

liefert Gleisslüd<e- Weichen 
Gleisbaumaterial I : 3,73 

der Firmen Bach und Pilz 
Modellbahn-, Radio-Bau, Halle (Saale), Steinweg 37 

SCHRCTER'S Tec:hn. Lehrmittel 
Seil 1890 • Feinmechanik • BE RN BURG, Postfach 188 

Eisenbahnmodellbau Spur H 0 
Gütezeichen 1 

------------- -----------
45 Artikel in handwerklicher Qualitätsarbeit 

Lieferung über den staatlichen und privaten Gro~handel 

.\\e>de lle:sen l.cal.n • ::tul.eJ.:;. 
beliebt und bekannt 
Messe-Neuheiten: 
Kmr-Wagen, KKt-Wagen (Super-Ausführung) Sp. HO 
Lieferung nur an Wiederverkäufer 

Hcans :ilca••cascl., MODELLSPIELWAREN 
HALLE (S AA LE) 
Ludwig -Wucherer - Sira~e 40 . Telefon 23023 

WILHELMY 
Elektro- Elektro-Eisenbahnen -Radio 

jeiJI Im . neuen• modernen, groiJen Fachgeschäft 
Gute Auswahl in 0 und HO-Anlagen · Spielzeug aller Art 
Vertragswerkstall für Piko-Gül)old . Z. Zt. kein Postversand 
Berlin-lichtenberg · Normannenstra~e38 ·Ruf 554444 

U-, S-und Slra~enbahn Stalin - AIIee 

SP EZ I Al- GROSSHANDlUNG.VERTRElUNGE N 

MODEllEISENBA~NEN • ZUBEHOR -. ERSATZ. UND SAUTEllE 

TECH NISCHE LEHRMODEll E · ELEKTROMECHANISCH E SPIELWAREN 

D R E S D E N A 2 7 Kanlslra~e S Ruf 45 524 

Für den Fachhandel der Lieferant in 
allen bekannten Modellbahnerzeugnissen 

Ständige Musterschau I 

Postversand nach allen Orten der DDR I 
Ve rkauf nur an Wiederverkäufer I 
Bille forde rn Sie Preisliste an I 

K t D h e Splelzeug-
U r a m r herstellermeister 

Bernburg /S., Luisenslra~e 48 Telefon 2762 

Herstellung von: 
Signalbrüd<en - Bogenlampen- Kranen­
Wassertürmen - Lichtsignalbrüd<en­
Warnkreuzen - bel. Uhren usw. 
fOr Spur Ho (00) 

4~ [}ID~[J)ß[ID[}ll 
(_jJ FÜR DEN MODELLEISENBAHNER 

Zu einem erstrangigen Fachgeschäft hat 
sich unsere Spezialverkaufsstelle 

BERLIN, 'ST ALINALLEE 196 
U-Bahn (El Samarilerstra~e (Ortsausgangl 
entwickelt. 

Sie finden dort alle Zubehörteile: 
Anker, Getriebe, Oberteile derTypen 
Piko, l. Herr und Zeuke 
Hohhchlenen, Schwellenband, 
WagenbausäiJe, lokelnzellelle, 
kompl. Anlagen, Häuserbausälje, 
Blhnhöfe u. a. m. 

Eine Spezial-Reparaturwerkslall steht mit 
Ra t und Tal zur Verfügung 

Au~erdem bieten wir 
Segetflugmodelle, Diesel­
motoren, Pläne, Leisten, Leim, 
Bastlerbedarf 



L11k der !Jaurl'ilu: l.J. und SSt· ll"a!/en in lJtw· 
yriißc 1 aus der ],eltrlingsu·erkstrltt des sF II" 

Bcrlin 

Anlagenausschnitt tom K ollckti-c Grebenstcin Schlrcf. I! . .'Jful't HO.Jf,,dcll run Jlo11(red H einze, ll'itl!Jmsdorf' Kal'l-lJirt r .. e-Stadt 

Ein 1ceitcrer Ausschnitt aus der J[I) . ..J nloye des Sclmeidcrmci.,fcrs II alter Rommcl aus liJrfurt. gebaut i11 den .Johrcn DJ.i:U%4 




